Google 



This is a digital copy of a book that was preserved for generations on library shelves before it was carefully scanned by Google as part of a project 

to make the world's books discoverable online. 

It has survived long enough for the copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 

to copyright or whose legal copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 

are our gateways to the past, representing a wealth of history, culture and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other maiginalia present in the original volume will appear in this file - a reminder of this book's long journey from the 

publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing tliis resource, we liave taken steps to 
prevent abuse by commercial parties, including placing technical restrictions on automated querying. 
We also ask that you: 

+ Make non-commercial use of the files We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use these files for 
personal, non-commercial purposes. 

+ Refrain fivm automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's system: If you are conducting research on machine 
translation, optical character recognition or other areas where access to a large amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attributionTht GoogXt "watermark" you see on each file is essential for in forming people about this project and helping them find 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it legal Whatever your use, remember that you are responsible for ensuring that what you are doing is legal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is still in copyright varies from country to country, and we can't offer guidance on whether any specific use of 
any specific book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
anywhere in the world. Copyright infringement liabili^ can be quite severe. 

About Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps readers 
discover the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full text of this book on the web 

at |http: //books .google .com/I 






RAILWAT REFORM. 



UNIVERSITY OF MICHIGAN LIBRARIES 



Imp. d« Mm* DK LACOMBB, rue d'Enghien, i«. 



rf 






' ■►'.-*■''!.■•■ 



k 



JIAILWAY REFORM 

ou 

aoxrsiD^HATioxrs 

sur la necessile de reformer 

lies BaiMii du Syst^me qui a ere^ 

KT QUI DIRIGE 

LES CHEHINS DE FER DE Li GRANDE BRETAGNE, 

ET DEwS MOYENS A EMPLOYER 

POUR ATTEINDRB CE BUT. 

- LONDRES , 2«n« Edition. — Octobre 1843. — 

^Traduction extraite du Journal des Travaux Publirs.) 

« Si noas vivons assez loDg-temps pour 
)> yoir rentier doTeloppement da systdme 
» des chemins de fer, nousreconnattrons, 
» sans aucun doute, que c*est un des plas 
» grands bienfaits dent Tart ou la philoso- 
» phie ait dot^ 1e genre humain. » 

( Quarterly Review.) 



PAFIIS. 

AU BUREAU DU JOURNAL DES TRAVAUX PUBLICS, 

40, BOULEVART BONNE-NOUVELLE. 

1843 



Sewtl— natWfch^— Wi»i«MMiifc*— ^«**-''*»* "' ' •"'^ ^ . ■ •,. •« — ^ 



Irsnspoi.-iion 
library 

HE 



/ c/j)/37 
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Le tablcaa des rcvenus de Tannec finarxi^re expiree le 5 avril 
1843, offre une triste preuve de la depression qui existe dans le 
commerce et Tindastrie et de la miserc qu*elle doit faire subir 
a la grande masse du penple anglais. 

Les droits de douane et d*accise, qui sont le tbermomelre des 
moyens d*acbat et de consommation du peuple, ontdiminue res- 
pectiyement d*un million sterling ; les droits de timbre, criterium 
certain de Tetendue des transactions commercialese ont presents 
undeGcitde 146,000 liv. sur lesannces precedentes. Les imp6tsdi- 
rects dont la plus grande partie est payee par la classe moyenne, 
et qui en quelque sorte representent sa condition, ontpresente 
un deGcit egal a celui du timbre. Ainsi done, les quatre grandes 
sources du revenu public offrcnt un dcGcit d*cnviron deux mil- 
lions et demi de livres. N'est-ce pas la une prcuve convaincanle 
des soufTrances du peuple ? 

II est juste cependant dc dire qu'une partie considerable dc c(*. 
d6Gcit est due aux reductions que Ton a faitcs a I'ancien tarif. 
Cependant, quelque importance qu on Icur accorde, la differen- 
ce est assez grande pour containcre les plus sceptiques qu*elle 
doit avoir ete amenee par des causes etrangeres aux reductions 
fiscales. 11 n'entre pas dans mon plan d*indiquer les diverses 
mesures qui ont ete proposees pour remcdier a cette detresse que 
personne n'ose nier. La valeur de la question des cercales, de 
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celle des monnaies, de la liberie du commerce ou des droits pro- 
tecteurs, a et6 suffisamment discutee, et si Ton n*a pasadopte les 
mesures proposees par leursavocats respectifs, il ne faut pas Tat- 
tribuer a un manque de zele de leur part pour la defense de 
leurs doctrines. 

Le 8 mai, le chancelier de I'Echiquier presenta son budget et 
fit I'aveu dtf TiiDpo^bllit^ ou ie trottait le gouvcrnement de 
continuer li mill till pfati<|ie de^jpHndpes dt tkMme qui avaient 
eih reconnus et adoptes dans la session prccedente. 

La detresse de ce pays provient sans doute d'une multitude de 
causes dont quelques-unes sont en dehors de tout controle legis- 
latif ; d'autres sont enracinces dans notre syst^me commercial et 
protegees par tant d'inter^ts, qu*elles ne peuvent disparaitre que 
graduellement. Gependant , il y a des maux recemment intro- 
doits, qui ii*ont pa^ encore en le temps de prendre racine, qui 
ne feposenf qu'k la sbrface, et que Ton peut exlirper r^icale-> 
ment et atec promptitude. Je fais appeler raUention da lectcur 
snr Tun de ces maux. 

II y a pen de strjetd qui soiettt d'cmie plii^grande importance 
parmi nous, que oeloi qui a rapport m transit, am transport dei 
▼oyagetirs et des marcbandises d^iin pdictt k f autre du pays ^ 
transport ^tAbli etk toe d*obtenir tin maximiim de tit^sse par luf 
nlinimom de frais. TaAdis que nouti d^tmons tous fes joyrs une 
plus grande extension a ces deux gigantesqttes instromens de d-^ 
Tflisation, le bateau k tapenr et le chemin de fBr, qui seuls petl« 
tent amener le r^sultat ci-dessu$ indiqn^, nous nous inqui^toM 
p^o de voir si le bien qn*ils prodnisent ft atteint son entier d^ 
reloppement. 

L'application de la fapeur aux divers iisages de la vie fut uncr 
grande impulsion donn^e aux arts et aux Sciences; on pent dire 
atec raison qu^elle a marqn6 nne nonvelle ^re dans Thistoire da 
monde. II est bien peu de d^coovertes en pbysique qniaient ame« 
d^ des r^sultats plus importans, ou dont les futnrs d^veloppe^ 
mens promettent d'am^ner d^aussi ctrandes revolutions snr toiH 
te la surface do monde civilise. La vari6t^ des d>jets aoxquels M 
vapeur pent 6tre lippliqoee n'est pas tndins extraordinaire qoe M 

piussaitee. « L^ap^icaiito de la nptut M encore dim^soii ^ 



fance d est ime remarqae tr^ commune, et la v6rit6 en est at- 
test^e par les ameliorations conUnuelles ^foe Ton fait a la ma- 
chine a vapenr, et par les divers usages auxquels on Tapplique 
journellement. Si rapplication de la vaprar est encore dans sou 
enfance, que ne doit-on pas attendre d'elle, iorsqu*elle sera par- 
venue a un kge plus avance, lorsqse le temps aura perfectiena^ 
sa puissance si variee et d6veiopp6 ses nmenses ressources. 

Parmiles differens objets auxquels sa puissance a ^tiappUqu^, 
celui qui a rapport aux chemkis de fer est de beaucoup le plus 
important, et c'est lui quiattirera toute notre attention. 11 n*exis- 
te aucune d^couverte dans les sciences, chez les andens comme 
cbezles modernes, qui, dans une p6riode aussi courte, ait pro- 
duit des r^suTtats aussi 6tonnans cpie ceuxqui frappent journel- 
lement nos yeux sut les cbemins de fer. Une enqu^te pour savoir 
si cette puissance est ou n'estpas dans une bonne direction, oe 
doit pas ^tre consideree cotmooe inutile. Les Btms que Texploita- 
tion des cbemins de fer a amenes depins leur itablissement jus- 
qu'k ce jour, ont et6 une cause de plaintes continuelles, et dans 
le travail auqael nous alkms nous livref nous aurons constam- 
ment en vue deux objets : 

i° Nous etablirons une enquete sur le syst^me adq[)te pour la 
creation des cbemins de fer et pour leur exploitation. 

2° Nous examinerons les modifications que Ton pourrait y ia- 
trodnire au profit de tous, sans detriment pour personne. 

Depuis environ dix ou douze ans, les capitaux et les talens se 
sorit appliques avec une energie remarquable a I'amelioration des 
moyens de transport interieur, et cet important medium deri- 
chesse nationale et de civilisation en a recu une impulsion pro- 
portion nee. Nous sommes temoins de faits que nous eussions Te- 
gardes comme des fictions, si on nous les etkt racont6sil yavingt 
ans. Qui aurait voulu croire a la possibilite d*une pesante ma- 
cbiife defer, charg^e de plusieurs centaines de passagers, ren- 
ferm^s darts une longue suite devoitures, et d'une grande quaa« 
tit6 de coke et d*cau, partaut 'de Manchester et arrivant k Liver- 
pool en moins d'une 'faeure,'bien que ces deux villes s<Ment dis- 
tantes entre elles de plus de SOmiUes? Aujourd'hui c'est un fyA 
q*«e TenoeiT^Ue k ehaque lieure. 
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La Vitesse des transports n*est pas moins etonnante que le 
poids transporte. La puissance de la machine a ?apear, sous ce 
rapporl, depasse les besoins des deux plus grandes places com- 
mercialesde la Grande-Bretagne* On transporte des charges de SO 
h 100 tonneaux a une vitesse de 25 milles par heure. tine fois 
nous avons vu une charge, ou plutot une cargaison de marchan- 
disesdu poids de 200 tonnes, transportee de Liverpool a Man- 
chester a la vitesse moyenne de 12 milles par heure. Lesmoyens 
que Ton emploie pour donner Timpulsion k la machine a vapeur 
ne sont pas favorables a Teconomie du combustible; cependant 
une livre de coke dans une machine-locomotive suffit pour eva- 
porer cinq pintes d'eau. Gette evaporation cree une force suffi- 
sante pour tirer un poids de deux tonneaux et lui faire parcou- 
rirun mille en deux minutes. Quatre chevaux atteles a une voi- 
ture legere, sur un chemin ordinaire, parcourraient la m6me 
distance avec le m^me poids en six minutes. 

Un convoi de voitures, pesant environ 80 tonneaux et trans- 
portant240 voyageurs, aete de Liverpool k Birmingham et de 
Birmingham a Liverpool en quatre heures et quart chaque fois, 
y compris les temps d'arr^t. La distance entre ces deux villes 
est« par le chemin de fer, de 98 milles. Ge double voyage d'en- 
viron 200 milles, est eflectue a Taide d*une force mecanique pro- 
duite par la combustion de quatre tonneaux de coke dont la va- 
leur est d*environ 5 liv. II faudrait 20 voitures et 580 chevaux 
pour transporter journellement le m6me nombre de voyageurs 
entre ces deux villes, si Ton employait des voitures ordinaires 
qui roulent sur les grandes routes; et ce voyage ne pourrait pas 
s*accomplir en moins de douzeheures,si Ton y comprend le temps 
derelai. 

Telle est la puissance et Teconomie de la vapeur lorsqu'elleest 
bien employee. 

Les chemins de fer anglais ont ^t^ 6tablis sur des principes 
diametralement opposes a ceux qui ont pr^valu pour la creation 
des chemins de fer du continent. En comparant ces principes et 
les resultais qu*ils ont produits ; nous pourrons nous faire une 
id^ juste de leurs m^rites respectifs. 
L^etablissement de nos chemins de fer est di^ a rindostrie pri* 
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vee. Le capilalisle est amene a placer son argent dans une ealre^ 
prise qu'il sait devoir faire deserter les voies ordinaires de com- 
munication k rint^riear du pays, et qu'il suppose, par ce moyen, 
devoir lui procurer un bautintcr6t. II la considere comme une 
speculation dont il a le droit de tirer tout le proOt possible. Ses 
inter^ts sont diametralement opposes a ccux du public, parce 
que ses profits sont d*autant plus grands qu*il fait payer un prix 
plus eleve. II n*est sujet qu'a une legere responsabilite envers le 
gouvernement.il n'est point oblige d'ctudier le confortetia con- 
venance du public; aussi neleuraccorde-t-il que Taltention ne- 
cessaire a ses vues. Dans quelques cas sa speculation a reussi, et, 
il recoit depuis 5 jusqu'k 15 p. cent de son placement de fonds; 
dans d*aulres cas, elle n*a pas rcussi, et il recoit peu ou rien. 
Eh bien ! quelle que soit sa position, lecapitaliste n'a qu*un seul 
objet en vue, gagner le plus qu*il peut, et il eleve le tarif du 
chemin de fer qui lui donne 15 p. cent d'inler^t, avec aussi peu 
de scrupule qu'il eleverait le tarif de celui qui ne lui rapporte 
m^me pas 5 p. cent. 

Les ancienncs voies de communication dans le royaume ont 
ele abandonnees, et Ton a accordc a des capitalistes le mono- 
pole des nouvelles. Ge monopolc est d'autant plus sur que rien 
ne peut lui faire concurrence ; il est d autant plus etendu qu'il 
couvre de son reseau toute la surface de I'Anglelerre ; il est d'au- 
tant pl.us durable qu'il a ete concede a perpetuite. C'est encore 
le monopole le plus pernicieux au bien general, parce qu'il met 
la societe sous la dependance du capitaliste particuUer pour un 
de ses besoins les plus importans. 

Le systeme etabli en Belgique , et adoptc par Ics autres puis- 
sances du continent, prescnte un contraste frappant avec celui 
que nous venons de decrire. Chez elles Ics chcmins de fer ont 
et6 construits par les gouverneraens; le but qu'elles se sont pro- 
pose n'a pas et^ de favoriser des profits particuliers, « mais d'e- 
» tendre le commerce et les moyens de communication du pays 
» jusqu'a leurs dernieres limiles, et de ne retirer de Texploita- 
» tion que ce qui est strictemcnt necessaire pour rembourser le 
» capital engag^. Le projet que le gouvernement a entrepris ne 
)) doit 6tre ni un fardeau, ni une source de profits. II devra seu- 
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» lement couvrir scs depenses, qui consistent dans Tentreticn ct 
» les reparations des chcmins ct du materiel, dans Ic paiemcnt 
» des inter6ts et ramortissemcnt graduel du capital engage. » 

Tels sont lessystemes ctablis en Anglelerre et en Belgiquc. Les 
resultats qui 6n decoulent sont la consequence exacle des prin- 
cipes opposes surlesquels ils sont bases. Le but avoue de Tun 
est d*imposer au public le maximum du tarif le plus profitable ; 
]e but de Tautre est de n'cxiger de lui que le minimum de la dc- 
pense la plus economique. Lc premier doit faire la fortune de 
quelqucs particuliers. Le second doit clendre ses bienfaits sur la 
societe tout entidre. Examinons les tarifs dc chacun : 

Sur le chemin de fer de Londres a Birmingham » par exemple, 
la distance est de 11:2 milles, et le prix du transport dans la l'^*' 
classe cslde 1 liv. 12 sh. 6 d. 

£n Belgiquc, pour la m6me distance, et dansune voiture dc 
pareille classe, on paie 14 fr. C'est lc tiers de ce qui est exige en 
Angletcrre. 

Ge simple fait ne devrait-il pas suggcrcr a chacun Tidee qu'il 
doit y avoir quelque chose de radicalcment faux dans notrc sys- 
teme ; que le pouvoir de taxer le public ad libitum, place entrc 
Icfs mains d'individus sans responsabilite ct qui ne le font scrvir 
qu*a leur intcr^t particulier, est un fleau ! Un monopole de cetle 
importance ne doit appartenir qu'au gouvernement; oubien, si 
on Taccorde a des particuliers, on ne devrait le faire qu'avec des 
restrictions qui protegeraient lesinter^ts du public. 

Le principe g^neralement adoptc dans ce pays d'abandonner 
toutes les entreprises a rindustriepriv^c, est, sans aucun doute, 
bon; mais, comme tons les bons principes, on pent Texag^rer et 
m^me lui faire produire des resultats pernicieux. Ge n'est qu*a- 
lors que le bien public Texige que TEtal est justifiede se faire 
lui-m6me entrepreneur, ou bien dintervenir entre les capitaux 
et le travail dans leurs dcveloppemens. Chez nous, ce n'esl que 
dans des circonstances semblables que Tintervention du gouver- 
nement se fait sentir. Ainsi, il construil des phares, des tours de 
signaaXy des ports, quelquefois des chemins et autres ouvrages 
qa*aucun capitaliste ne voudrait entreprendre, parce que les pro- 
fits ne seraient pas en rapport avec sa mise de fonds. L'Etat fait 
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ni^iglier ^ viMsseaux e^U/^ iHf&rem pprts^ pe9 yaisse^pi^ trans* 
ponti^Qt des voyageurs et de Targent; mais )a prinpipaJe brancbe 
de commerce qu*il exploite, c*est le transport des lettres, doQt U 
9 U moDopole pour Jie bieq g^ni^ral. Noa3 T^rrops par la compa- 
raispndestiu'ifs anglais et beiges icpmbi^n le public aurait gn- 
gnh k ce qm 1^ go^Ti^rnement s^djuge^t le monopole da tr^^m- 
port d«s Tioyag^ur*. 

Gn i8?9« une commission pris^ dans te sein de )a Cbamftfe 
des communes fut institu^ pour ane enqi)0te lur Tetat des can>- 
munication^ par chen)ins de bVf fAi» ^tait (pQi^poeee de plusievfcs 
membres ipiluens de la chambr^ ^ir Robert Peel, lord Stanly, 
sir James Graham, M- Poul^t Thomson, M< Shaw Lef^yr^, etc,, 
€t leur attfintion fut principali^m^nt dirig^e y^f $ <^s deui^ poiqU : 

i ° La situation financiere d^s cb^mins de (er* 

2° Le pouvoir que leur avait accorde r^tat, ^ Tnsage qu'ils eip 
{aisaient pour le bien pnbUQ et Boiu>fadUtAjp iespomniunic^tioi^ 
int^rieiifeii. 

«Ilne parait paii,dit. la cop^mipnion dAnffon rapport |t)a 

9 Chambre des cooimunes, qua {'jnt^Uop du parlement ait f||6 
^ de donni^r a up cb^pain d^ f<9r np p^^AKipoto cpo^plet (i^s 
x> moy^ps de copupuniqatiap spr 1a lignc) qp*il pfureopri; au coi- 
» traire, le parlement a oh s^iadeMnsPP^ r^s^ry^ d^ns tousoa 
fi presque tpus les actas Gnnstil|ati(s, m £a?«nr des p^sopn^ qji^i 
)^ voudraiept £air'9 cirquler des yinture^ m des machines <mr IfB 
)» phemin, en payant uo pertain droit k la c^pagnier L'ipt^n^ 
Tn tion du parlement est nulle quant aux effets qu'^llf^ s^ propqf* 
9 sait, par il est Evident qu^M^flimnent de droitiIp*44t qu'une 
)i biep inipiip^e part ^ ^rang^oMpa gp'i) faudrait fapre ponr 4^- 
» ?rir UP ck^vm i^ for k ^ pon«prj^poe.Up jn4ividpqui n'aur#jt 
» que le ppuvpir de pla^r mf) ipj^chipe et une voHure spr le 
a chemip d^ fer, n'aprftit ^nfif^ik pioyen d'entretpnir d'^u sa 
» machine, op de prapdr^ (^ d^ d^poser s^ voyagem^ i^H^ 
9 station pop^vepabl^; qnQn,U^i;ait plaQ^ vi^Mis de to CPIP- 
» pagnie dans ppe tell^ ipferiori^ qpe hm^ffmxei^ s^r^it ip|^- 
]Dpossib|ei » 

Ls^ i^s^rve legislatiYei ^qi4i^# l^r l4i ^fWVVWop, » si b^ 
^t^ ppe tettre wrta^ qa«^ fy^ pen 40 pm^mnfi^t F^^M^nmenl, 
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savent qa'elle existe, etqu'il est permis k d'aulres qtt*aux com- 
pagnies de transporter desroyagears sur les differens cheminsde 
fer. 

Pour les march andises, lem^me principe de propriMe excla- 
give prevaut, et les essais qae Ton a tentes pour entraver le mo- 
nopoledes compagniesn^ontpas eu meilleur resultat; c*est-a- 
dire chaque fois que les compagnies ont trouve leur inter^t a 
transporter elles-m^mes les marchandises oa d*en accorder le 
privilege a ane ou plusieurs personnes, elles Font fait. Quel- 
ques-unes font exclusi?ement leurs transports, comme le Grande- 
lanction; d*autres les font partiellement , et d'autres ne s*en 
m^lent pas. Quandune compagnie veut sc charger des trans- 
ports de marchandises exclusivement , on bien rcpousser de sa 
ligne les etrangers, on perd son temps ^ vouloir lutter, a moins 
d*6tre dou6 d*une grande determination et d'avoir de Targentii 
perdre en proems. M6me avec oes avantages, on n*a que peu de 
chances de succis. En roici un exemple tout recent : MM. Pick- 
ford et Gie, commissionnaires de roulage bien connns, ont eu un 
long procis sur le point en question » contre une des grandes 
compagnies de chemins de fer, et ils obtinrent jugementen leur 
faveur, du lord chef, baron de la cour de TEchiquier. La com- 
pagnie n*a pas eu plus d*6gard pour ce jugement que s*il eOt ete 
prononc6 par un juge-de-paix. Les directeurs n*ont m^me pas 
cru devoir en faire mention dans leur rapport semestriel a lours 
actionnaires, et aucun de ces derniers ne leur a adressc de ques- 
tion \ ce sujet. 

Les d^lais de la loi et les foods que Ton met sans reserve a la 
disposition des directeurs, pour le contentieux , leur permettent 
de rendre nuls tous les efforts de ceux qui voudraient profiter du 
petit nombre de privil^es que la loi a accordes au public. 

Quelques compagnies ne s'arr^tent paslk, et violent ouverte- 
ment la loi en'exigeant des prix plus Aleves que ceux que leurs 
actes de constitution leur donnent le droit de demander. Get 
abus n*a lieu, bien entendu, que sur les lignes dont les prix ont 
kMt limits. Deux des plus grandes lignes du royaume ont eu 
leurs tarifs fix^ par acte du parlement a 5 l|2d. parmille, mais, 
M nous consultoDS les tarifs en vigueur, nous trouvons que Tune 
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et I'autre, sur qaelques parties intermediaires, demandent 20 et 
25 p. cent de plus qu'elles n'y sont autorisees. 

PourqDoi le public s*y soamet-il ? Le pauvre public est force 
de se soumettre k bien d*aiitres impositions, et a celle-ci en par- 
ticolier. Ge qui est Taffaire de tout le monde n*est Taffaire de 
personne. Le role d*accusateur n*est pas tres populaire dans ce 
pays. II n*est pas ensuite fort agreable pour un particulier d*en- 
tamer un proces avec une riche et pnissante compagnie, afin de 
savoir deux ou trois ans apres (s*il est assez beoreux pour qtie 
sa cause soit promptement jug^e), combien d*interpretations un 
avocat peut trouver dans un acte du parlement. Le simple ci- 
toyen trouve done preferable de se soumettre patiemment ou 
impatiemment s'il Taime mieux, k Tabus dont il est victime et 
de passer son chemin. 

Un trait caracleristique distingue les assemblees semestrielles 
des actionnaires de cheminsde fer.G'est leur soin d'eviter toute 
allusion aux pratiques de leurs directeurs, quelqoe illegales 
qu*e11es soient, quand el les ont pour but un accroissement de 
leur revenu. Nous en avons unexemple dans Taffaire de MM. 
Ptckfort dont nous venons de parler. Gbaque actionnaire sa?ait 
tres bien que la cour de TEchiquier avait condamne la compa- 
gnie, et qu'en consequence la compagnie avait ^te obligee de 
payer 700 livr. pour les frais de la partie adverse et une somme 
doable pour les leurs, et que, malgre cet 6cbec, elle ne perseve- 
rerait pas moins danssamifeme ligne deconduitequ'auparavant; 
neanmoins, aucun d'en^re eux ne crut devoir se permettre la 
plus l^^re allusion a ce sujet. 

A la v6rit6, les compagnies sont rarement forcees de violer 
la lettre de la loi, bien qu'elles s*embarrassent pea de son es- 
prit; car si elles elevaient leurs tarifs autant que la loi leur per- 
met> leurs chemins deviendraient deserts et ne serviraient 
qu'aax classes opulentes. Sur leGreatr-Western,Ia compagnie a 
le droit d*exiger de chaqae voyageur, pour le transit de Lon- 
dres a Bristol, 55 sh., mais elle a reconna qu*il 6tait dans son 
interdt de n'exiger, poto* les voitures de l'*' classe, que 30 sh. et 
SO sh. pour celles de ^^ classe. 
• Cepertdant, ce taHf, bien qii'ittferieur au tarif l^gal, ne pat 
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p«s amfpf h In coQipBipie m mmv^^ f^mM» i^m one ^s 

▼oitures publiqaes, 9*je;(jgje|iQt qpe f 9 ^^ H ;sii*, j^Qptipu^Feiit 
leurs voyager Pour )^ £iiire dispar^^e, la i^nipagpii^ criea une 

loipber. 

L^ iCQi^p^y^ d^ lyppdres a^ Birmjipghain, ainsi cpe 4'il9trj9?» 
lie b'O^y^^Dt daps la m6pie positipp, parce que, 6h§ Ijepr op?^- 
Ipre, elle^ p'l^tabUropI que d^^ wagops 4e i" et 2« classc. Pl^s 
p'eufept des vagpps de 5° d^sse que lorsqp'eU^s fpr^nt as^p- 
r^ qpe l^pr pjippppoje ^#it jioc(Mnple( san9 cett^ m^^pre, li 
e^iste piftm^ enowe upe yoijtpre publique en lOppi^prrtsnce av§c 
la Ugpe de j^mlugl^ap. EUib prep4 i% 3b. pppr upe plaqe # 
)>amqpejtte, t^pdisqpe ji^ icompajgiil^ d^w^pde 14 /ib- poor ]pL 3<> 
classe. 

Op p«p| fipjau^pre djB ce qui pr^p^, que TiptenrepMon 
dff 1^ l^ial]|tare df^ )'^^li^ep^i@p^ d^$ tariff des chemins 4e 
for 9 i^t^ sons ^PPun v^lUtr pppr )e l^iep ppbliCr ^| les coippg- 
fniei ^ossept vpplii ^^jffp le9 r^l^pi^s, peof foin ipr d|s ej^s 

l#sewept^^^« 

Qes t^riis ej^^s ||pp( ilj^ne bl ix>p8^qpippc^ ^n system^ actup), 
i»(9us ypp|op4 4i)^ i^l^yfi^ par r#PPOrt ani^ frais 4^ tracttpp; c^f , 
qaelqpe mvpim^ qpe ppi^pt ii;($pxT€i, }^ pp))ljc ii'ep retire aocqp 
ji¥aptage. l«a septe c^ns^d^r^tiPH q^i f^^^ m^ \^^ 4i?ept^iWs 
isst ^ gi«|r |p (arif m Dpifrt ^^ i^ pORTf^ r^ywort^r l« pl«!l liP 
pTPflt ^;| ^H^pp^f^, Qs ?d|«^t, pp ^p)^ep(;ei, «f^ 
IcMUf prppar|iopp^|^ f p^;^ 4jf|ifcF^ii^$ stfitl^s #t il^ Ji'el^v^At 
ouTabaisseDt jnsqu*^ cequlls cro|i^( avojr Mt#Wtlegpii||i||u 
4Qit, lav wpportar ^m^fS^n SfWS iWW np^QUPi^t jfcg ard 
apx Moios PQ It 1^ papfimpap dn fpbUQt (^ ^iP4'iJpp0l<», 
Wi!P qqe pn^nt ^ m ^etioppalr^ iO p. (^nH dHRt^r^tf i^ <^p^ 
4€im^F09neQtsop tarifde27 p, 4:Qp(,pl cela 4aQP on ipoqi#pt 
pa il epiMpt upa ^i^a^op 8an« exepipla 4aps l§§ Minimi- 
Pept-Mrp 1^ campagpie rptirffCf-^M^ 4 P* ^Pt, 46 ^e^ apg- 
pnenmipn, p'es^ dpptpp:^; piaii sppppupps-lfi, oe r^tut pevMl 
balpnpfff )« perte at le# pcopT^Pi^Qf m^ c^tte ipa3prp capse m 
public ! 

U con^pigfifiiie gapaffn qipq ^n ^ piftii 4e 9P w*<4tapr^ 
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leve sur led, etelle force une classe de yovageurs a mancjjaer 
leurs voyages ou k les faire d'ppe maniere d^isa^^able, et elle 
iiQpose a Tautre aqe taxe suppl^inentairl ^e 27 p. cent. 

Les cpmp^gnies ont trouve tres difpc^Iement la moyenne en- 
tre un tarif 6leve et; un tarif I^as, qui leur donn4t le plos grand 
b^ne^ce po^i)^l^. (Sellps de Gr^ienwjpli et de Blackwall, et, en 
general, toutes les compagnies qui n*bnt pas r^ussi, modifient 
constamment leurs tarifs. Afin de bien feire connaltre les yexa- 
tiops qui r^uUent pour le public d*un pareil ^tat de choses, nous 
allons entrer dans quelques details k ce sujet. 

La cpmpagnie de Blackwall pent fort bien nousservir d*exem- 
ple : )e prix de ce cbemin de fer, lors de son puyerture entre 
Blacki^all et Londrjes, etait, pour la 1'" classe, de 4 d.; poor la 
Vf dp 5. Quelque temps apre§, la %^ classe fut de?^e k 4 d., et 
la 1^* a 6 d. Unenouy^lle augmentation eut lieu (sn septembre 
1841 : la 1'® classe paya 8 d.; la 2®, 6. On exigea le m^me prix 
pour toutes les stations intermMiaires. 

Geci dura deux mois, au bout desquels on r6dnisit le prix, 
pour les stations interm^diaires, a 6 d. et ^ 4 d. Le dernier dian- 
gement a eu lieu en mars dernier. Alors les prix , entre Black- 
ball et Londres, fnrent reduits & 6 d. et ^ 4 d., et, pour les sta- 
tions interm^diaires, k 4 d. et a 5 d. 

Le rapport du directeur ya nous faire connaltre quel fot le r^ 
sultat de I'augmentation des tarifs en 4842 : 

(( Le tarif a iih ^Xeyh le 15 septembre dernier, et nousayons 
» ete surpris de voir qu*il en 6tatt result^ une diminution con- 
» sid6rable, non-seulementdansie nombredesyoyageurs, mais 
» encore dans les recettes. )) 

L'liiigmentation n'gsf^i pa» «te p9i»si4ai\^ble l-ate prteMent. 
dan^ ks baH aipaioesayant In 13 ae^mbre ( eltes prwoteot 
ieplttsftiirinoyendfi comp^raiftop aveo Fannee efioidcie, fMiitr 
qa^eUesdateiHide I'ouvartiire de la station de Fencbarch^tri^, 
le2 aout 1841), les recettes offrentune augmeBtailioB4ei6p.fiaot 
sur Tannee eqoulee, ta^dis que pour les hu^t semaines qu| suivi- 
r€nt le 12 septembre il y a i^ne 4inMautio9 de 41 p. cept $^r ji^e 
nombre des voyagejm-s, et de 17 p. cent sur les recettes, si on 
les compare k celles desm^mes semaines en 1841* Les diree- 
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tears ne cnirent pas devoir mentionoer la perte bien plas grande 
quMls avaient fait suhir au public. Le nombre des voyageurs 
transport's par le chemin de fer lors de Fabaissement du tarif 
en 1841, pendant les holt semaines, s'eleva a 200,000 environ; 
dans les huit semaines correspondantes de Tannee suivante, pen- 
dant Televation du tarif, il ne fut que de 118,000; c*est done 
82,000 personnes qui, pendant deux mois, furent entierement 
privees des avantages du chemin de fer, et qui furent forcees 
de rester chez elles ou de faire le trajet a pied, ou bien de cher- 
cherun autre moyen de transport. Les 118,000 individus qui 
se servirent du chemin payerent 50 p. cent de plus, et la com- 
pagnie perdit 17 p. cent. L'exemple que nous venons de citer 
se renouvelle journellement sur tons les chemins de fer, jus- 
qu*a ce que les directeurs soient bien convaincus qu'ils ont enfin 
trouve le tarif qui leur est le plus favorable. 

La puissance d*un chemin de fer pour transporter des voya- 
geurs et des marchandises est, pour ainsi dire, sans limitcs. II 
serait bien difQcile de fixer le nombre que le chemin de Black- 
wall pourrait transporter pendant huit semaines; mais, cepen- 
dant, nbuscroyons que, sans changer en rien les moyens de 
transport dont la compagnie dispose, elle pourrait transporter 
plus d'un million d'individus avec le m6me nombre de convois, 
de voitures et de locomotives. Les convois qui, chaque quart 
d'heure, parcourent laligne entre Londres et Blackv^all et les 
stations intermediaires , transportent , chaque voyage, terme 
moyen, 50 voyageurs, et il y a place pour plus de dix fois ce 
nombre. 

Yoil^ une enorme perte de puissance qui devrait 'tre employee 
utilement pour le bien public. 250 individus, qui sont aujour- 
d*hui oblige de faire route a pied, pourraient 'tre ajoutes sans 
aucune depense anx 50 qui la font en chemin de fer, si le tarif 
etait mis aleurportee. 

G'est la le grand inconvenient du systeme actual. Les intcr^ls 
du public sont sans aucune valeur aux ycux des proprietaires de 
cheroins de fer. lis Timposeraient sans scrupule de 50 p. cent, 
dnssent-ils n'avoir, eux, que 1 p. cent de benefice, et ils ne re^ 
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Tiennent en arriere qae lorsqu'ils s'apercoivent qu'ils ont et^ trop 
loin. 

On aorait tort cependant de soatenir qu'un tarif tres bas don- 
ne le pins de profit; c'est, au contraire, l*oppose. Sar le chemin 
de Blackwally et sar d'autres encore, il existe des concurrences, 
et c'est ce qui fait des exceptions a la regie g^nerale. 

La commission de la Gbambre des communes, dont le rap- 
port a et^ cite, rapporte plusieurs exemples qui etablissenl que 
les compagnies ont plus de benefice k transporter un petit nom- 
bre de voyageurs payant un prix eleve, qu*un grand nombre 
payant un prix minime. Repondant a Fobserration d'un des te- 
moins entendus, qui disait, « que Tinter^t du public et des com- 
» pagnies etait le mdme, » la commission fait observer , aque 
» celte assertion ne pent 6tre admise qu'avec de grandes restric- 
» tionset pour les cbemins defer seulement a cote desquels il 
» existe d'autres moyens de communication qui maintiennent 
3i> une espece de concurrence^ toute faible qu'elle soit.)) La com- 
mission prouve la verite de son assertion par Texempie de Leeds 
a Selby, Manchester a Bolton, London a Birmingham et Dundee 
a Newtyle, chemins de fer qui ont tous essaye des tarifs bas et 
eleves, et qui se sont arr^tes a ces derniers comme plus profi- 
tables. Le rapport continue en ces termes : « La commission si- 
» gnalece fait a Taltentiondu parlement et du public. G*est un 
» devoir des directeurs de veiller sur les interdts des actionnai- 
D res et de maintenir le tarif au taux ou il rapporte davantage; 
y> cette obligation que leur position leur impose, reagit d*une 
» mani^re ficheuse sur le public, et particulierement sur celte 
D partie du public qui a le moins le pouvoir de payer. 

)» Toutes les compagnies, comme nous Tavons dejk dit, pen- 
)) vent emp6cher d*autres compagnies de passer sur leurs lignes, 
» non seulement en exigcant le maximum du tarif, mais encore 
» en leur refusant toutes les facilites dont elles auraient besoin 
» pour leur service. » 

II est inutile d*observer qa*en effet les compagnies ont com- 
pl^tement reussi k emp6cher la concurrence de convois etran- 
gers sur leurs lignes. 

II existe encore un abus insupportable dans le 3ysteme des 
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chfemins de ttf anglais : 6'est tbrsqtrii A^ta i^^Mih^ s^^ltiAihilA'^ 
cheDt ^ de certains endroits Tun sur Fautre, ou bien lorsqtid 
run est la continuation de rantire, et qtie tdtis d^at appartiiMnent 
a des compagnies diffi&rentes et dvales. Gett^ ritalit^ apparalt 
sons mille formes selon les int^irftts oti la Jalousie d^sp^iM ties- 
pectives. 

En Toici oh eiempte : it ^A de i*int^6t dti tfaA^hi €e Ur 
Grahd-Janctiond*emp6c1ieriesyoyag^tirs ifid te dirigitot Y^tlf 
le Nord de passer sur le clieifii^ de fevdd Chester ai BirkeiilKeafd, 
bien qa*en suivant c^tte direction pair 16 icheiUib de fei* de 
Chester k Crewe, qui se r^unit k Grand-Junctiob, le^ Voyagetil^ 
^vitentone distance de dooze miHes poaf atle^ dt Londres k 
Liverpool et en trlande. 

La compagnie da Crand^Junctiohyponr 6tep^her le public 
de se servir de ce cbemin, a acbet6 le Chester k Cfe'ewe cjui 
communique avec le sien, et elle en a elev^ te tarif an plus bftut 
point. La distance n*6st que de dit-hdit Ynilles. Le prix dd 
transport est de 6 d. pat la dilfg^nc6, ^ d6 4 d. pat* k derklii^ 
classe. Les directeurs changefit cdbtitiddleittent le moment des 
departs et tes fixentauxheufeste8ptttshic(!iitelii6des;desorteqtie 
ce cbemin de fer, qui serait trhi utile kii publi<i, tie M tend aiit- 
cun service. Nous a?ons ^t^ timoihs, k Londtc/^, d*une discus 
sionentre deux compagi^ie^ d^ti^ Vk nai6ttife (KOSitidn. Apr^s aTdir 
barasse le public pendant un cei'tain tfetnps, Tune d'elles IM'it Ta 
resolution de cesser k tine epoqbe de tfabspott^r d^s vo^ agietiri. 
Elle s'etait aper9ue que la compagnie adverse at^alt le pouvoir, 
dont elle abusait, de lui fait-e ^pt'ddt^ des perteft £ti exigeant 
le maximum du tarif, et elle tui toTc^e, potii- 6cbapp(fr k c6lte 
cruelle position ,de prendre le moyen qoenotts \^)tithi d^fitdfqucir. 
Une personne, presence k FassettiU^ lor^e t6ile j;)fropbsiti6n[ 
passa, fit observer combien il en rednttefatt de p^ites et ihtk- 
conveniens pour le public : (( Les personn^s qtii Vo^agcfiit ^tar 
» cetteligne seront forcees , dorenavant, detaire le trajet, idit 
» en voiture partictiliire, soit 4 pied; et ce n^^ait p^ c!fiCore le 
9 plus grand mal qui r^sultait de leur d^dsridh : deS Cbn^itt<;'>> 
» tions considerables avaient hih eieveesauxdifli6feht(!s stations^ 

» etait-3 jwte d'agfr mA enifm e^ux qtti en itaiem ptt^prie- 
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» taires ? Beaucoup de gens perdraient moilic sur la valeur de 
» lears proprictes si Texploitation du chemin dc fer cessait. line 
» necessilc impcrieuse pouvaitseulc motiver unc semblable dc- 
» termination.)) 

Ces scntimens furent approuv^s dc tout le monde, mais Ton 
demontra i'existence de cette n^cessite imperieuse , puisqu'unc 
autre compagnie abusait du pouvoir qu'elle avait d'^lever son 
tarif au point ou I'exploitation du chemin meltait sa rivale en 
pertc. On approuva done la resolution d'abandonner Texploita- 
tion du chemin, et on laissa les directeurs maitres de la mettre 
a execution a Tinstant ou ils le jugeraient convenable. 

Nous avons deja vu, qu'en these gcnerale, ce n'est point Tiq- 
ter^t des compagnies de chemins de fer d'abaisser beaucoup le 
tarif des places » c*est-a-dire de le reduire au-dessous de celui 
des Toitures ordinaires. Gar si de telles reductions augmentent 
de beaucoup Ic nombre des voyageurs, Taugmentation n'est pas 
suffisante pour combler le deficit des recettes. La verite de ce 
principe a ete demontree 

Ainsi, dans certains cas, des tarifs de places, tres bas dans To- 
rigine, ont ete de beaucoup augmentes etm^me doubles; bien que 
le nombre des voyageurs ait sensiblement diminue,les recettes sc 
sont neanmoins maintenues, grace a Taugmcntation des prix. 
Dans Torigine, le prix des places sur le railway de Londres a Bir- 
mingham, entre Londres et Harrow (distance de onze milles et 
demi) n'^tait que de i sh.; on le mit a 2 sh , et quoique le nom- 
bre des voyageurs diminu^t de moitie, cependant, d*apres le to- 
moignage de M. Boothby, Tun des directeurs, les recettes s'ac- 
crurent : ce dernier prix fut en consequence maintenu. Leprix 
des places sur les chemins de fer de cette contree est, terme 
moyen,aussi eleve, et, dans beaucoup de cas, plus 6Ieve que n'e- 
tait auparavant celui demande par les voitures roulant sur les 
routes de terre. 

Pourallerde Londres a Birmingham oude Londres a Bristol, 
le prix ordinaire des voitures etait de 25 sh. au-dedans et 15 sh. 
au-dehors. II existait une voiture faisant regulierement, chaqae 
jour, le voyage de Bristol, qui avait des places k 20 sh. dans Tin- 
terieur et 12sh. au-dehors. Maintenant, pour se rendre dans 
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celle villc, il faut payer 50 sh. dans les voilar^s dc 1'^ classe, ct 
20 sh.dans cclles de 2^ classe. Pour se rendre a Birmingham, par 
le depart de nuit, le prix des voitores de 1'* classe est de 52 sh. 
etde 25 sb. pour les secondes. Dans le jour, on paie 5 sh. de 
moins. 

II faut faire observer en outre qu'un voyageur presse et qui 
est oblig^ de passer sur plusieurs cbemins de fer, est gcn^rale- 
ment oblige de se servir d'une voilure de V^ classe, par suite 
des arrangemens que les diverscs compagnies ont pris entre 
elles dans leur inter^t commun. Le Grand-Junction va nous ser- 
vir d*exemple. G'est une section de la grande ligne de commu- 
nication entre la m^tropole , I'inlerieur et le nord de TAngle- 
terre et de TEcosse. Ge chemin de fer expMie journellement six 
convois. Sur ces six, deux seulement ont des voitures de 2'^ 
classe. L*un part a Theure un peu incommode de six heures 
du matin; Tautre, a quatre et demie de Taprcs-midi. Les 
quatre autres convois sont exclusivement destines aux voya- 
geurs del'® classe, qui paient 1 liv.Gsh. etl liv. 7 sh.Od.; de 
sorte que desvoyageurs, arrivanta Birmingham de bon matin, 
doivent attendre jusqu*a quatre heures et demie pour conti- 
nucr leur voyage, ou bien, s'ils arrivent passe cette heure, 
ilsattendent jusqu'au lendemain matin. Lorsqu'il n'yavait que 
les voitures publiques sur les routes de terre, c'elait bien diffe- 
rent. Les malles contenaient autant de voyageurs a Text^rieur 
qu'lirinterieur,et les voitures ordinairesdeuxettrois fois autant. 
II y avait a toutes les heures des departs de Birmingham pour 
Liverpool et vice-versA; on ne payait pas plus de 12 a 14 sh.; tan- 
dis qu^aujourd'hui, si Ton veut eviter d*6lre attarde , il faut 
payer le double de cette somme. Autrement on subit le desa- 
grement de voir son voyage interrompu pendant six, huit et douze 
heures. Le prix des places de 2® classe est de 50p. cent plus 
eleve que celui des places a Textericur desanciennes diligences. 

G*est un plan tr6s ing^nieux que celui de faire co'incider Tar- 
riv^e d'un convoi de 1'® classe d'un chemin de fer, avec le de- 
part d'un train aussi de 1 '« classe d'un autre chemin de fer, et 
lorsqu'il est bien mis en oDuvre, il r^ussit parfaitement. Le voya- . 



-> 21 — 

geur se soumel a la ncccssitc«4}aio Ic haul prix et continue son 
chemin. De tous les chemins dc fcr, c esl celui de Grand-Junction 
qui a lire le plus de profits d^ce systeme , et, par consequent , 
cest lui qui a paye les plus forts dividendes. Depuis quelques an- 
n^es il a augmente son tarif de 20 a 30 p. cent, et comme il le 
tient toujours k ce taux, c*est la meilleure preuTe que nous ayons, 
qu'en these g^nerale, des prix tr^s minimes ne donneraient pas 
autant de profit que des prix cleTes. 

La commission dont nous avons deja en occasion de citer le 
rapport a la Chambre des communes » apres avoir constate To- 
bligation des directeurs envers leurs mandans, de maintenir le 
tarif au point qui donne le plus de .benefices, et les inconveniens 
qui en r^sultent pour le public, continue en ces termes : « Les 
» maux que souffre la classe des pauvres voyageurs par suite du 
V systeme de nos chemins de fer, se fcront sentir d*autant plus, 
-» que tous les autres moyens de; transport a bas prix disparai- 
T» tront. D M. Ritson, tr^sorier da chemin de fer de Bolton a Bu- 
ry explique parfaitement les moyens dont se servent les compa- 
gnies pour ^carter toutes ces voitures de transport a bas prix. 
Yoici un extrait de son interrogatoire. 

m .. L*ouverture de votre chemin de fer a eu lieu en 1835? 
» — Oui ! 

9 —Quel prix ayez-TOUS 6tabli ?^2 sh. 6 d. pour les places de 
» 1'* classe et 2 sh. pour la seconde. Nous n'avions pas encore de 
» wagons decouverts ; ce n'est qu*au commencement de juin que 
D nous en avons etabli. 

D — Cette mesure a-t-elle fait augmenter le nombre des voya- 
» geurs? 

» — Elle Ta fait augmenter de bcaucoup. 

» — Vos benefices ont-ils augmente dans une proportion cqui 
» valente ? 

» — Nous avons eu un grand nombre de voyageurs de la der- 
» niere classe, ce qui a cause une diminution de ceux des pre- 
9 mieres. 

9 — Dans le courant de Tele, le 12 juillet , vous avez reduit 
9 vos prix ? 

2 
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» — Nous reduisimes la l'« classe|a 1 sh 6 d. Les]wagons ne 
» furent pas modifies. 

))— Dites-nous quel motif vous it reduire le prix des places de 
» 1' *^ et de 2^ classe ? 

» — G'etait afin de faire concurrence aux voitures (c*est-a-di- 
» re les faire tomber), qui roulaient encore sur la route de terre. 
» Notre comite jugea que le prix de la 1'® classe etait trop ^leye a 
» 2 sh. 6 d., prix quedemandaient les diligences. Nous obtinme3 
)) pour resultat une augmentation de voyageurs, mais nos recet- 
» tes furent a peu pres les m6mes qu'auparavant. 

» — Voire but etait de tous emparer du service que faisaient 
» encore les voitures ? 

)) — Nous voulions transporter k notre chemin de fer le mou- 
» vement qu'elles operaient encore. 

» — Reussites-vous ? — Oui ! 

» — Je m'apercois que le l*"" decembre vous avez augments le 
» prix des places de I'*' classe de 6 d. (2 sb. 6 d.) et que vous avez 
» supprlme les wagons d^couverts enti^rement ? — Oui. 

r> — Ge fut apr^s que vous etites fait tomber les diligences ? 
» — Oui. 

» — Les diligences ontrclles repris leur service ? — Non. 

y> — Ainsi done, vous avez prive le public de Favantage que 
y> lui offraicnt les voitures en diminuant vos prix; vous les ayei 
D ensuile ^lev^s, et vous avez supprime les wagons de 3" classe. 
» Avez-vous augmente tos recettes en transportantun plus graod 
J) nombre de voyageurs ? 

» — Je ne le crois pas. 

» — D'apres I'etat que vous nous avez remis, il paraitrait qu'ea 
» elevant vos prix le 1®' decembre, vous avez augmente vos re- 
» cettes en transportant un nombre moins grand de voyagears ? 

» — Oui : nous avons eu en moins 7,484 voyageurs et la re- 
y> cette a ete de 46 liv. de plus. 

J) — N'est-il pas plus avantageux pour vous, bien qu'il n'y ait 
» qu'une difference de 46 liv. entre ces deux situations, de trans- 
» porter 23,951 voyageurs, plutot que 31,968? 

» — Le poids transports par la locomotive est moiodre } les 
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» (]|t)its ne sont pas aossi Aleves, piais mm faisoiHi marcher au- 
» tantde wagons.)) 

Ce t^moignage demontre suffisamment la puissance irresisti- 
ble d'une compagnie de chemin de fer, et rini^UUte de vouloir 
lui resister, que Ton soit riche ou pauvre. Les directcurs out 
deux Inches a remplir envers cette derniere dasse, lis commen- 
centd'abord par etablir des places de ^^ dasse, afin de faire 
tomber toute concurrence, et quand ce but est accompli, ils en 
ont un second a atteindre qui n'est pas moins important; c'est 
d'emp6cher les voyageurs de se servir de ces yoiture sde 5® classe 
et de les forcer de prendre celles de 2^ classe. On se rappellera, 
sans doute, qu'il y a quelques annees, lesaccidens arrives sur les 
chemins de fer furent si nombreux, que le parlement fut force 
d'intervenir et de limiter le pouvoir jusque-la sans limite des 
compagnies; on n'a pas oublie non plus la resistance que les com- 
pagnies, soit individuellemept, soit coUectivement, oppos^rent a 
cette intervention. Neanmoins, leur opposition fut inutile et on 
confia au bureau du commerce (Poard of trade) le soin de veil- 
er sur la vie et les membres des sqjets de Sa Majeste. Les com- 
pagnies furent obligees de se conformer a la loi, et la consequen- 
ce fut que des ce moment les accideos devinrent fort rares. On 
doit se rappeler aussi que les victimes de ces accidens etaient 
presque toutes sans exception des voyageurs de 5^ classe, qui 
etaient places tout pres de la locomotive, sans aucupe voiture 
entre elle et eux. Les consequences de ce systeme ne sont que 
trop connue^. Le Times prit Taffaire en main et il fit cesser Ta- 
bus en dcpit de Topposition des compagnies, en attirant Fatten- 
|iofl de Topinion publique sur un plap aussi monstrueux que ce- 
lui d*effrayer la classe paUvre des voyageurs. II reste encore as- 
sez dfs moyens aux compagnies pour forcer tons les voyageurs, 
a rcxception die ceux qui sont dans Timpossibilit^ de payer, k 
abandonner les places de 5® classe pour prendre celles de 2®; en 
n'ayant qu'un seul convoi de 5® classe par jour, comme sur le 
chen^in d^ Birmingham et Grand-Junction; en le faisant partir 
a des heures incommodes, comme sur le Great-Western; en le re- 
tenant fort long- temps en route et enne lui accordant aucune fa- 
cility. Tels ^OQt le? prjacip^ox lucouY^nJi^n? attaches au?; places 
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de 5^ classe. Sar qnelqves chemins de fer, on defend aax hom- 
ines de peine de donner aacune assistance aax voyagears des 
wagons (c*est le terme de mepris qa*on emploie poar les desi- 
gner) , soil pour prendre leur bagage, soil poar toat aatre ser- 
vice qa'ils poarraient demander. De tons les chemins de fer da 
royaame, le Great-Western est celui qai a poosse le plus loin le 
systeme d'abreaver de d6gofit les voyagears de 5<* classe, afin de 
les obliger k prendre des places saperieares. Les directeurs de 
ce chemin ont persiste avec obstination k placer les voyageors de 
5* classe immediatement apres la machine et le tender, m^me 
apr^s qae le danger de cette position fut devenu evident poor 
tout le monde excepte poar eax. La vertuease indignation d'on 
de ces directears alia m^me si loin contre ces malheareox voya- 
gears de 3*^ classe, qa'il fit la motion de m^ler parmi eax des 
ramoneurs afin de les forcer a changer de voiture.Mais il n'^tait 
nullement besoin de recoarir k des mesares extremes ; le bat a 
6te atteint aassi bien d'une aatre maniere. A Tassemblee g^oe- 
rale de la compagnie da chemin de fer 1eGreat-Westem,an action- 
naire fit Tobservation « qu'il ne croyait pas qae la compagnie se 
)> conform&t aux intentions da l^gislateur, en fournissant des 
x> moyens de transport aassi maavais a cette classe de voyagears 
p qae les chemins de fer avaient prives de ceax qa*elle avait an- 
7* ciennement. II fit remarquer que les voyagears etaient obliges 
9 soit de qaitter Londres k 9 heares da soir poar monter dans 
» ane voitare non couverte, et qa'alors ils arrivaient a Bristol k 
» 5 h. 20 min. da matin, heore a laqaelle il ^tait difficile de se 
D procurer on abri et de la noarritare, soit de se troaver k la sta- 
p tion k 4, heures da matin, et dans ce cas d*6tre exposes k Viit* 
)> clemence da temps ane grande partie de la nait : son opinion 
«> 6(ait qae des ameliorations dans cette partie da service se- 
» raient d'une grande utility k la masse de la population. » 

Ce digne actionnaire d^sira connaltre le nombre des voyagears 
de 3* classe. 

Le secretaire r^pondit « qae dans Topinion du directeor^ on 
» avait fait pour le mieux; que Ton ne pouvait pas consid^rer 
» comme an voyage de nuit celui qui se faisait en partie pendant 
» le joor ; les autres eonvois ne transportaient pas des voyagears 
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)» de 5® classe, parce que les desagremens qa'il etait impossible 
» de leur eviter, ne pouvaient pas 6tre sapportes par ceux qui 
i> faisaient 40 milles a I'heare. » Get excellent secretaire croyait 
qae les voyageurs de 5® classe ne decoa?riraienl pas cela eox- 
m6mes; mais il aurait fallu qu'ils devinassent d'abord comment 
line distance de 118 milles 1(4, franchie par la plus grande Vi- 
tesse en 4h. 5(4, fait terme moyen 40 milles par heure. Ge n*est 
guere que 24 milles, et, en supprimant le temps passe aux sta- 
tions, 50 milles par heure. Suivant ce secretaire, il a*y a aucun 
desagrement d'etre oblige de se lever a 5 b. par une matinee 
d*hiver, et de gagner le chemin de fer comme Ton pent, car on 
ne trooTe pas d'omnibus a cette heure. Si c'est un voyage de 
jour, il est nouveau. Le voyage de Londres a Taunton, par les 
voitures de 1'® classe se fait en 6 heures, par les convois mixtes 
en 7 heures, et par les wagons en 16 h. i[2. Exagerons-nous en 
disant que pour se servir d*un semblable moyen de transport, il 
faut y 6tre oblige par la cruelle necessite, et que touthomme qui 
tient a conserver sa sante est force, quelle que soit sa detresse, a 
prendre une place de 2^ classe qui, cependant, si elle est cou-* 
verte au-dessus de sa t6te, est ouverte sur les cotes et est fort peu 
confortable a I'interieur. 

Le resultat de ce systeme est evident * le secretaire de cette 
compagnie refuse de faire connaitre le nombre des voyageurs de 
3^ classe qu'elle a transport's. Le nombre des voyageurs de tou- 
tes classes 'tait, pour Tannee entiere, de 1,606,015; et, pour Te- 
dification des actionnaires, nous leur apprendrons que le nom- 
bre de ceux de 5^ classe ne depassait pas 100,000! 

Gitons encore un grand desagrement auquel sont soumis les 
voyageurs de 3® classe. G'est d'etre exposes aux eclats et aux 
etincelles de coke qui s'echappent du tuyau. On lit constamment 
dans les journaux des plaintes de gens qui ont eu leurs v'temens 
brutes. II est tout-a-fait inutile d'ajouter qu'ils ne recoivent ja- 
mais aucune indemnite. G'est a la presse en general etau Times 
en particulier que les classes pauvres doivent de ne pas 6tre pri- 
vies entierement de la faculte de voyager en chemin de fer. 
Nous allons faire passer sous les yeux dulecteur Textrait d'un ar- 
ticle du Times, « Plnsieurs de oos qorrespondans nous ecriveqt 
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)i {K)ilf tiotls prief de d^fendre les voyageurs de la dasse pautre 
' )» (}ui se senrent des chemins de fer, et qui sont forces de se coll- 
ie tenter des places que les compagniesprincipalesleuront affec- 
v ties^ ils noas prient de demander poor eux an pen plus de bien^ 
i^ 6tre et de facilite qa*on ne leuren accorde.Ii paraitrait, d*apres 
9 les faits que nous avons recueillis dans plusieurs de ces iettres, 
i» que toutes les grandes Hgnes ne traitent pas mieux Tune que 
v Tautre cetlt qui ont le malheur d'dtre obliges de voyager dans 
i» les voitures de 5^ classe. La maniere dont le Great-Western 
)i traite cette classe de voyageurs depasse de beaucoup, en bruta- 
» lit6» celle des autres cbemins. Leur convoi est celui que Ton 
)> emploie au transport des bestiaux, ducharbon de terre et d*au- 
a tres marchandises. Par exemple» on nous assure qu'un voya- 
a gear parti de Paddington dans un wagon d6couvert ^ 4 b. i\% 
)* de Tapr^s-midi est arr6t6 plus d*une 1|2 heure a Swindon, etsi 
» le convoi tnarche comme k son ordinaire,il arrive a Bristol er.{9 
)» h. Ii2» tandis que les voitures de 1'* et 2^ classes font le m^me 
» trajet en moins de 4 h. 5i4. Si un voyageur de 5^ classe veut 
n se rendreft Taunton, d'une ville quelconquesituee a I'E.deBris- 
i^ tol c'est encore pis ; il est retenu 4 ou5 b. a Bristol, et i1 reste 
» en route de 14 a 16 h. au moins, tandis que les voyageurs de 3^ 
i^ et 1'" classes font ce trajet en 6 h. i\^. Ges accusations sont 
» graves, et si Ton n'y r^pond pas d^une maniere satisfaisante, 
D il l^ut que t6t ou tard ces entreprises tombent sous la direo- 
D tion da bureau de commerce, qui devra s'assurer si les conipa- 
9 gnies ont pris les mesures n^cessaires pour donner des moydns 
» de transport, k des beures convenables, aux classes pauvres de 
D ce pays. Les directeurs de chemins de fer ont eu jusqu'ici trop 
^ de pouvoir sans aucune responsabilite, et ils s'imaginent qu'il 
» leur est permis de traiter le public comme il leur plait. Qu'ils 
yt n'oublient paSf'cependant, de maintenir leur pouvoir dans de 
n jusles limites; bien que la construction des chemins de fer ait 
% prdduit de grands avantages, il nous reste encore a voir ce 
i» quails deviendront avec une semblable administration, si les 
9 personnes qui la dirigent sont abandonnees plus long-temps 
)) sans contrdle k leur seule volontd. Nous esp^rons que cet aver- 
it tissement suffira pour dtoiontrer aux compagnies la necessite 
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n d^introdaire des ameliorations dans le transport des voyageurs 
» de 5® classe; car si nous devons considerer les chemins de fer 
» comme des monnmens de Tindustrie el de la richesse nationa- 
», les toutes les classes du public doivent en recueillir des avan- 
)) tages. La France , qui se dispose a cr^er nn vaste reseau de 
)) chemins de fer, pourra vaincre ces abus, s'ils se presentaient, 
» bien plus facilement que nous. Le gouvernement de ce pays 
» s'est etroitement identifieavecces entreprises k I'aide de secours 
» en argent, et de celte maniere, il a acquis le droit d'intervenir 
)) dans les resolutions sans courir le risque d*6tre blSme par cette 
)> partie du public qui est interessee au maintien du pouvoir 
» illimit^ des directeurs. II existe nne opinion tres en faveur 
» parmi les actionnaires de chemins defer; ellea m6me plusieurs 
» fois donne lieu a une forte opposition contre I'inspection du 
» bureau de commerce, c*est que le gouvernement ayant dans le 
D principe decline toute responsabilit^ k ce sujet et laisse les ca- 
D pitaux particuliers vaincre les obstacles que presentaient ces 
» entreprises, il n'a aucunement le droit de s'immiscer dans 
y> leur administration. La seule r^ponse que Ton doive faire a cet 
» argument, c'est que partout oA la s^curite ou la convenance du 
» public est en jeu, le gouvernement a le droit de surveiller et 
» doit exercer cette surveillance dans Tint^rfet de tous. » 

Mais voici la difflculte : — Comment [le gouvernement for- 
cera-t-il une compagnie de chemin de fer a adopter des niesures 
qui lui seront fatales sans Tindemniser? On a fait un Iraite avec 
ces grandes compagnies pour qu'elles transportassent des voya- 
geurs a raison de 5 1(2 a 5 d. par mille.Ge n'est que depuis peu 
d'annees que leur inter^t leur a fait ^tablir des voitures de 3^ 
classe a 1 1(2 d. par mille. 

Elles pourraient des demain sapprimer les wagons si elles 
le voulaient. Elles ont adopte le systfeme de pers6cuter les voya- 
geurs de 3^ classe, afin de les obliger k prendre des places de 
2®, et, il n'y a aucun doute que ce plan ne leur soit tres proflta- 
ble. Lorsque les proprietaires du chemin de fer de Croydon pri- 
rent la resolution defermerleur chemin, un des actionnaires de- 
manda au president si le gouvernement n'interviend rait pas, a 
cause de Tinconvenient qui resulterait pour le public de leur d6- 
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termination. Le president lui repoodit, avec raison,qiie le goa- 
Temement n*avait pas le droit de forcer qui que ce soit a se 
miner. Le bareaa da commerce engagea la compagnie, par la 
promesse d*mi quid pro ^fuojors de la presentation d'pn autre bill, 
acontinuer son exploitation. Yoila notre systeme! 

Les directeurs de la compagnie de Londres a Birmingham 
annoncent dans leur rapport que le nombre de milles parcoa- 
rus sur leur ligne pendant les six derniers mois de Tannee ecoa- 
1^ s'est eleve , pour la i'^classe, 4 11,043,485; pour la 2*, a 
12,192,051 , et , pour la Z"" , seulement a 2,140,705. Si 
Dous comparons ces nombres avec ceux des autres chemins de 
fer dont les directeurs se sont vns obliges, par des circonstances 
particuli^res, a donner plus de Cacilite aux voyageurs de la 
classe pauvre, nous trouverons que ceux-ci , au lieu de former le 
cinquieme ou le dixieme seulement de la total ite des voyageurs, 
en formentles deux tiers ou les trois quarts. Quand un chemin 
de fer s'est assur^ le transport exclusif des voyageurs, il eleve 
le prix des places de Z^ classe en m^me temps que celui des au- 
tres classes aussi haut qu'il peut sans nuire a ses interftts. La 
seule crainte qui Tarr^te est celle de forcer le public a se servir 
de quelques moyens de transport en dehors des siens, ou de le 
mettre dans rimpossibilite de payer. Dans la derniere annee, 
plusieurs compagnies, nous le repetons, ont eleve leurs prix de 
20 a 50 p. cent, et si elles trouvaient de Tavantage a les elever 
encore, elles le feraient tout de suite. 

II est inutile d'entrer dans de plus longs details. Les compa- 
gnies de chemins de fer sont guidees dans ce cas par le m^me 
principe qui les fait agir dans tous les autres. <( Tirez autant 
d*argent que vous le pouvez du paysan et du pair, de Tartisan et 
du n^gociant.y) Yoila le principe universel qui dirige les com- 
pagnies. Les craintes manifestoes par la commission de la Gham- 
bre des communes sur les effets dOplorables qui resulteraient de 
rOlOvation des tarifs, ont ete r^lisOes dans toute leur cten- 
due. 

Nous venons de signaler quelques-uns des maux inevitables 
qui resultent du systeme d'accorder a des individus irresponsa- 
bles le monopole des moyens de communication d'un royaume 
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et de faire un objet de speculation particaliere de travaux qui de- 
vraient n'6tre entrepris que dans un but d^utilite generate. 

Les compagnies sont-elies coupables d'exiger les prix les plus 
eleves qu^clles peuvenl obtenir, et de chercherpar tousles moyens 
a defendre leurs inter6ts a Texclusion de ceux des autres? Cer- 
tainement non. Si elles trouvent, par exemple, qu'elles gagnent 
davantage en transportant 20,000 personnes a des prix eleves 
qu'en en transportant 100,000 a bas prix, elles sont parfaitement 
justifiees d'emp^cher les 80,000 qui se serviraient de leur che- 
min d*en profiter,le profit fiit-il dans le premier cas de 5 p. cent 
et dans le deuxieme de 4 IfS. Quel est le patriote qui, aujour- 
d'hui, ferait le sacrifice de li2 p. cent sur Fautel de sa patrie? 
Ne serait-on pas en droit d'accuser les directeurs de sacriGer 
rinter6t de leurs actionnaires a celui du public ? mais il faut leur 
rendre cette justice , qu*une accusation de cette nature ne serait 
Dullementfondee. 

Si tous les chemins de fer doqnaient des benefices et payaient 
ni6me 100 p. 100 a leurs actionnaires, le gouvernement n*aurait le 
droit d'intervenir qu'aulant que la securite publique serait com- 
promise, et il ne pourrait pas obliger les proprietaires k adopter 
des mesures tendant a diminuer le moins du monde leurs profits. 
Le respect que nous avons dans ce pays pour le droit de proprie- 
te doit constamment dominer toute autre consideration, m6me 
rinter^t general ; le contrat primitif ne peut 6tre altere que d*un 
commun accord, oumoyennantuneindemnite equitable. On doit 
agir avec autant de bonne foi envers Tentrepreneur d*un 
transport qu'envers le creancier de TEtat. Nous devons stricte- 
ment adherer au contrat. N*oublions pas surtout que sur les cin- 
quante chemins de fer qui traversent le pays, il y en a a peine 
le 1(5 qui soit d*un rapport avantageux, c'est-k-dire dont les ac- 
tions soient au pair ou au-dessus; les deux autres tiers ne valent 
pas, terme moyen, la moitie de ce qu'ils ont coute. Si Ton refle- 
chit a cela, on sera d'avis qu'il n'y a aucune propriete qui exige 
plus de menagement et qui doive moins 6tre astreinte a une loi 
ex post facto, 

Resumons la situation . 
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i* On a d^coQVert nn moyen de transport qui a remplace tons 
les autres. 

2° On a accorde le monopole a une compagnie d'individus qui 
ne sont soumis envers TEtat a aucune responsabiiite sar la ma- 
ni^re dont ils Texercent. 

5° Les rapports entre le public et ces compagnies sont les mo- 
nies que ceux qui existent entre le vendeur et Tacbeteur ; lears 
inter^ts sont par consequent opposes. Gelui du premier est d*ob- 
tenir le plus qu'il peut, celui du 2^ de payer le moins qu'il peut. 

4° Les possesseurs du monopole Tcxeicant en vue de leurs be- 
nefices, le bien de la societe est entierement neglige ; et comme 
Texperience a demontre que des tarifs cleves etaient plus avan- 
tageux que des tarifs bas, ils ont adopts les premiers. 

50 D*apr^ ces fails, la societe tout entiere et particulierement 
la classe commergante et les classes inferieures, eprouvent de 
grandes pertes et souffrent de nombreux inconveniens. 

6° Legouvernement ne peut pas intervenir d'une maniere pre- 
judiciable aux propriitaires de cbemins de fer sans leur accor- 
der une indemnite Equitable. 

7" En g^n^ral la possession de ce monopole est aussi sterile 
pour ceux qui leposs6dent,que la maniere dont ils Texercent est 
pr^judiciable au public. 

Maintenant que nous avons 6num6r6 les maux les plus graves 
qui sont inh6rens k notrte syst^me de railways, il nous reste one 
t&che plus difficile k remplir. G'est celle d'indiqner le remede k 
ces maux. Nousne devons pas seulement fairedisparaltre le mal, 
mais il ftiut encore que nous remplacions le . systeme par quel-» 
que chose de mieux afin que ces grandes routes des nations ne 
soient plus resserr^s dans d*6troites limites, et pour qn*elles re- 
^ivent au contraire tous les d6veloppemens qu*exigent les be- 
soins de la soci6t6. Poor mettre ce plan a execution, il fiindrait 
annuler Tanden contrat et eo fiiire un autre sur de nouvelles 
bases. 

Nous avons en commengant fait remarqner la difference qui 
existatt entre notre systeme et celui qu'avatt adopte le gouTer- 
nement beige pour Tetablissement de ses cbemins de fer. La 
Gomparaison des deux systemes a 6te £ute d*ane maniere remar- 
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quable par an ^crivain, dang la Reme ^Edimbaurg. tfExaminons, 
» dit-il, quelle est la nature d'un chemin de fer, et Toyons en- 
)) suite si rinter^t particulier peut faire jouir la societe de tous les 
» bienfaits qu*une entreprise de ce genre doit produire; voyons 
» si les causes qui, dans d'autres circonstanceS) ont rendu les en- 
D treprises particulieres si utiles, produiront dans celle-ci lesm6- 
)) mes effets; voyons enOn si le capitaliste sera amene par Finte- 
» r6t, oblige par la concurrence, ou force par sa position envers 
» le public, a tirer d'un systeme dont il est le maitre absolu et 
)) irresponsable tout le bien qu*il peut rendre. 

yt L'effet immediat de Fetablissement d'un chemin de fer,Vest 
» d'investir ses possesseurs du monopole le plus absolu. Ge mo* 
)) nopole fait disparaitre instantanement et de la maniere la plus 
D complete toute espece de concurrence. II met la societe, pour 
D un de ses princlpaux besoins, completement a la merci d'indi- 
» vidus qui n'agissent que sous I'impulsion de leur inter^t, qui 
■ » si)nt diriges par leurs prejuges ou leurs passions, et qui sont 
» souvent aussi ignorans de leurs veritables inter^ts qu'ils son 
» exclusivement devours a ce qui n'en est que le fantome. 

» II est done evident que la concurrence et la dependance du 
)) public, deux causes, qui ont opere avec tant de force sur les 
» enlreprrses particulieres, cessent d'agir sur une compagnie de 
)) chemin de fer. Elle n'est guidee que par un interdt pecu- 
» niaire, et c'est k lui que la societe doit la moindre attention 
» qu'on lui porte. On peut dire cependantque la societe retirera 
» un avantage de ce motif, c'est qu'on lui donnera aa moins tou- 
Tn tes les facilites necessaires pour emp6cher la concurrence des 
)) voitures piibliques sar les routes ordinaires. Gette objection 
v est vraie, mais cette concurrence peut-elle faire naitre .la 
)) moindre crainte, lorsque Ton pense que la locomotive n'a 
» qu'a faire agir un tiers de sa puissance pour faire de nouveau 
)) deserter 1^ grande route? De m^me, le prix restera an peu 
)) au-dessous de celui des anciennes diligences, et le public re- 
» cueillera certainement quelqaes avantages du nouveau syste- 
» me; mais que sont-ils ces avantages, si on les compare a ceus 
» qu'aurait pu rendre une force aussi puissante confiee en d'au- 
» tres mains ? 
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» Yo8 prindpes, noos dira-t-oo, tendent a Mablir qoe ces che- 
» mins de fer qui, chez doos, oot attire tons les voyagears et 
» qui ont coDTerti les anciennes routes eo deserts, n*aiiraient 
» pas du ^tre liyres entierement a rindostrie privee, mais qae 
i» l*Etat aarait dik eotrepreodre leor constmctioo, oa se reserver 
i» an droit de coDtrole sor leur admioistratioo. Certaioement, 
yt noQS pensons qoe la legislature a agi aveaglement en liyrant 
» sans controle le monopole d*an objet anssi important qae les 
» commanications pabliqaes , a des capitalistes particaliers. 
» Qaand noas songeons aax depenses folles qai ont ete Caites 
D dans ce genre de travaax, qaand nous reflechissons aax som- 
t mes enormes qai ont 6te payees aax proprietaires de terrains, 
D non pas a titre de compensation poar le tort que Ton iaisait 
D a lear propriety, mais poar les faire conooarir a des projets 
9 dont ils deraient retirer tons les profits, qaand noas voyoas 
» des sommes enormes honteasement prodigaees en debats fic- 
» tifs entre lignes oppos6es, creees par des specalatears de Boor- 
D se, avant m6me que le parlement ait accorde son aatorisa- 
D tion, et lorsqae noas songeons qae ces constrnctions folles, ces 
D demandes exorbitantes des proprietaires, ces speculations 
j> de Boarse doivent tous aagmenter le prix des places da voya- 
» gear, et ainsi mettre obstacle a la frequence des rapproche- 
» mens individuals, nous regrettons que I'Etat n*ait pas adopts 
9 des mesures pour reduire des depenses que la societe finira 
» toujours par payer. 

D Si aux depenses de F^tablissement descheminf de fer, noos 
» ajoutons le despotisme qu*exercent les compagnies sar la 
D Bourse, le temps, les convenances et la siirete du public sou- 
D mis k leur caprice, si nous trouvons que le prix des places est 
p 61ev6 aa plusbaut degr6 possible, la vitesse du transport nal- 
D lement en rapport avec ce qu*eUe devrait 6tre, si nous voyons 
D la presse rapporter chaque jour des exemples de la negligence 
D la moins pardonnable, de rcglemens capricieux et injustes, 
D alors nous regrettons am^rement qu*une affaire aussi impor- 
» tante pour la soci6t6 n*ait pas ^t^ tout de suite entreprise par 
» elle. 

» Nous admettons la v^rit^ de cette proposition que les b^n^- 
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» fices d*an capitaliste sont rarement ane perte poor le pays. 
D Mais, si les communications faciles sont lesplas puissans agens 
» de la civilisation, si lears eflfetsimmediats et sQrs sont de faire 
» prosperer ]e commerce, d*exciter Tindastrie et d'augmenter 
9> les revenus publics, si, dans ce cas, les benefices que la nation 
V en retire sont minimes, compares aux benefices du particu- 
p lier, n*est-il pas Evident alors que les profits des proprietaires 
p de chemins de fer sont prelev^s au detriment du pays, parce 
D qu'ils emp6cbent le developpement des communications in- 
» terieures? 

»Lorsque les recettes d*nn chemin de fercouvrent les d^penses 
Dd'entretien et de reparations, etqu'elles paient Tinter^t du ca- 
D pital employe, on a, selon nous, atteint le but que Ton devaitse 
D proposer. Atteindre ce resultat, et non pas faire des benefices, 
j> voila le principe qui devrait servir de base aux tarifs. C'est 
» d^apres lui que le gouvernement beige a agi lorsqu'il a con- 
» strait ce reseau de cbemins de fer qui couvre tout ce beau 
» pays. La, le but que Ton s*est propose, ce n*est pas de favo- 
D riser les inter6ts prives, mais/au contraire, d'etendre le com- 
» inerce et les communications du pays aussi loin qu'il est pos- 
» sible, et, de ne faire payer au public que le prix stricte- 
T» ment necessaire pour rembourser les depenses premieres. 

)) G'est ainsi que le gouvernement beige, en se chargeant des 
i» travaux, a pu, en peu d'ann^s, constraire un reseau de che- 
n mins de fer dont le but est de servir les inter^ts de la societe; 
)) tandis que FAngleterre, qui a permis aux capitaux particu- 
7) Hers de s*emparer du monopole des lignes commerciales pro- 
j» ductives, est privee d'un bon syst^me de communications, et 
j> voit, trop tard, que le |bien public a ^te sacrifi^ au mono- 
» pole. » 

Tapprouve les premisses de T^crivain, mais je n'approuve pas 
la conclusion qu*il en tire, que TAngleterre voit trop tard le 
bien public sacrifie au monopole. Pourquoi serait-il trop tard 
pour effectuer les changemens que Ton jugerait convenables ? 
S'il etait necessaire, pour le bien du pays, que les chemins de 
fer disparussent de sa surface, ou que le gouvernement s*en em- 
parlit, ou bien qu'il forest les proprietaires h transporter gratis 
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les marchaDdises et les voyageara, il n*y a point de pui9ia»oe ao 
monde qui poarrait y soustraire ce genre de propriety plus 
qa*aucan autre. Un acte du parlement Tacree, un acte dn par- 
lement pent 1e faire disparaltre ou changer ses conditions d*exis- 
tence, en indemnisant, bien entendu, les proprietaires pour la 
perte quails supporteraient dans Tun ou Tautre cas. 

II faut un motif bien puissant pour justifier Tintervention de 
TEtat dans les speculations industrielles, et nous ne sommes 
nullement convaincos que le gouvernement k eu tort de ne pas 
se charger de la constnition des chemins de fer. Dans toute en- 
treprise commerciale, il faut laisser au capitaliste le benefice de 
son capital et de son industrie, et lorsque )*ouvrage est termine, 
que le profit ou la perte qui en resultentsont exactement connus, 
alors le gouvernement pent traiter avec lui selon que les besoins 
de la societe Texigent, et en veillant a ce qu*ii ne perde rien 
par cette intervention. 

II n'y aurait aucune injustice,par exemple, a ce que le gouverne- 
ment forcat un chemin de fer qui paie 5 p. cent a ses actionnai- 
res, a transporter les voyageurs moyeonant un prix qui ne pro^ 
duirait que 4 p. cent s'il en payait la difference. 

Les membres de la commission instituee par le ministere 
pour eclaircirla question suivante : cis'il serait convenable qu^ 
le gouvernement construisit les chemins de fer de rirlaade, » ont 
presente, aux deux Ghambres, un rapport tres rcmarquable sor 
ce sujet. Apres avoir enumere les nombreiix bieniaits qui re- 
sultent du developpement coounercial du p^ys, le rapport deorit 
avec beaucoup d'eloquence la rivalite du bien public et des in- 
ter6ts prives, lorsque les chemins de fer sont la propriete des 
compagnies et non de TEtat. 

a La puissance des moyens que possede un chemin de ^fer est 
)) telle, dit le rapporteur, que partout ou il yen aura un i{ ren- 
D dra les grandes routes desertes. Non seulement les noyens de 
x> transport en usage aujourd*hui disparaitront, mais encore tl 
» portera un coup fatal aux postes qui disparaitront dans son 
ID voisinage. La superiorite d'un chemin de fer est trop assur^e, 
» trop evidente, pour qull ait a craindre la moindre rivalite. li 

» n'exi^te point de moaYenifiQt commercial, u etendu qu*il soit. 
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» qa^an chemin de fer [ne paisse satisfaire; il n'y a point de 
]> multitade de voyagears qu'il ne puisse transporter. La rapi- 
» dited'une locomotive, qui ne d^ploie m^mepas toute sa vitesse, 
» 'sorpasse de beaacoup celle que peut atteindre la voiture la 
» plus leg^re sur la meilleure route. 

D Le monopole du chemin commence lors de son ouverture. 
D La crainte salutaire de la concurrence ne peut jamais stimuler 
» J*actiTit6 ou troubler le repos du proprietaire de chemins de 
» fer qui* dans un moment, setrouve invest! d*un pouvoir des- 
» potique, devant lequel les inter^ts les plus sacres de laso- 
» ciet^ doivent succomber. Llndustrie particuliere choisit de 
» preference, pour son terrain, les parties du royaume les plus 
9 fr^quentees. Le^ art^res du pays cessent d*appartenir au pays, 
]> on les livre en toute propriete k des monopoleurs qui n'ont k 
n redouter ni contrdle, ni concurrence. 

» Alors, ils ^tablissent le plus absolu monopole qui existe; ils 
m peuvent a volonte ralentir ou accel^rer les communications 
interieures du pays. Tout leur est livr^k discretion. Le choix 
» des heures de depart, le temps du voyage et le nombre qu'ils 
B en peuvent faire dans un jour. Gomme ils out le pouvoir de 
» fixer le prixde transport des voyagenrs et des marchandises, 
» ils peuvent alors s^ rembourser, non seulement du coutdes tra- 
D vaux et de Tentretien^ mais encore des d^penses folles et rui- 
» neuses qui leur ont ^t^ imposees. G*est le public qui paie fina- 
lement leurs sottises. » 

Ces observations sont justes en tant qu'elles ont rapport au 
syst^me de confier a des compagnies la direction absolue d*ou- 
vrages qui sont d*une grande importance nationale; mais nous 
ferons remarquer quelques erreurs directes et indirectes assez 
importantes dans les principes qui viennent d'6tre etablis, d'au- 
tant plus qu*eUes ont M repetees par les principaux organes de 
Fopinion publique dans ce pays, entre autres par la Revue d'E- 
dimbourg. 

La commission dit : <k que les compagnies ont le pouvoir de se 
» rembourser non seulement du cout des travaux , mais encore 
» de toutes les depenses caus^espar leurs extravagances. » Que 
doit-on conclure de ceci ? que les compagnies ^tablissent lei l^-* 
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ses de leur tarif d^apr^s rimportance da capital d^pense , et 
qu*elies sont satisfaites de faire payer aa public an prix safGsant 
pour couvrir lears depenses etjlenrs extravagances. Cette opi- 
nion est on ne pent plus fausse. Sur les bonnes lignes, quelqne 
grande qu*ait ele la d6pense , les directeurs ne se conforment 
nullement h cette r^gle. Sur les mauvaises lignes que Ton a con- 
struites avec la plus grande ^conomie , lis ne le peurent pas. II 
y a quelqnes annees , les actions du Grand-Junction de 100 liv. 
monterent k 240 liv. et payaient 14 p. cent d*inter6t dn capital ; 
le tarif fat 4levi de 15 p. cent. II y a deux mois, la compagnie 
de Blackwall vit tomber ses actions de 16 liv. k 5. Elle r^uisit 
son tarif de 20 p. cent. Que le capital depens^ pour construire le 
chemin de fer soit de 5, 50 on 500 millions sterling; que ce ca- 
pital soit dirige avec Economic ou prodigalite> oela ne regarde 
en rien le public.Sur des chemins de fer quidonnent 8 et 10 pour 
cent dMnter^t , on paie plus cher que sur d'autres qui ne rap- 
portent que 5 et 4 p. cent. Bien plus , les directeurs de chemins 
de fer, qui ne patent rien k leurs actionnaires , sont obliges de 
demander des prix inferieurs k ceux des chemins qui donnent 
de bons revenus. Le chemin de Blackwall a coute 520,000 
liv. par mille , et son tarif est de un denier et demi par mille 
pour les voyageurs de la 1'® classe (1). Le chemin de Londres 
k Birmingham a coOte 55,000 par mille, et son tarif est de 3d. 
1(2 (36 centimes et demi par mille — 95 centimes environ par 
lieue) par mille pour la m6me classe; cent pour cent de plus que 
Fautre ! Le chemin de Blackwall ne paie pas un sou a ses ac- 
tionnaires, etcelui de Birmingham paie 11 p. cent du capital 
engage. Le Blackwall a essaye une fois d^elever son tarif; mais 
les recettes decrurent tellement qu'il fut oblige de revenir a ce- 
lul en vigueur aujourd*hui. 

II n'y a en effet aucun rapport entre le cout d*un chemin de 
fer et son tarif. Geci est un point tres-important. Gar il ne faut 
pas oublier que si le capitaliste a fait un bon placement sur quel- 
ques grandes lignes , il en a fait de mauvais sur d'autres. Si, dans 

(1) G'est & peu pr6s 15 cent, par mille anglais et 40 cent, par lieue 
de France. 
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Ic premier cas, il a du benefice^; dans le second , I'Etat gagnc 
d'autant plus que le speculalcur a perdu. Ccci est une simple af- 
faire de comptes dont nous examineroiis les articles s6par6ment. 
Quant aux d^penses extravagantes de quelques compagnies , 
nous croyoos avoir d^montre clairement qu^elles sont entiirement 
k leur charge. Elles n*exercent aucune influence sur les prix du 
tarif et sur la valenr du chemin de fer. C*est en resume de Tar- 
gent perdu. 

De quelque cdt6 que nous enyisagions la question^ notre opi- 
nion est que le gouvemement a agi a?ec sagesse en s*abstenant 
dlntervenir dan^ i*emploi que le capitaliste voulait fiadre de son 
argent. Qu'en est-il r^sult^ ? C*est qu*un r^seau de chemins 
de fer convre toute la surface du pays et relie le village le plus 
obscur et le plus ^loigne avec la metropole ; c*est que les obs- 
tacles les plus difficiles ont ete aplanis par la science, et que 
le tout forme le plus beau monument qu*aient jamais fonde les 
capitaux particuliers et Tactivite individuelle. 

Si les chemins de fer eussent 6tc executes par TEtat , les tra- 
vaux n'eussent pas ete mieux faits , et peut-6tre Teussent^ils ^te 
moinsbien. En outre, tel est leur degre de fini ^ leur grandeur 
monumentale , sur quelques-unes des grandes lignes , qu'un 
gouvernement qui aurait ordonne une telle depense eut ete in- 
justifiable. La simplicity des lignes beiges contraste singulis 
rcment avec la magnificence des ndtres. 

L*int6r6t des compagnies et celui du public se sont rencontres 
Stir un seul point : dans le choix des meilleures lignes , de celles 
oik il y avait le plus grand mouvement commercial. Les compa- 
gnies ont done choisi celles dont on avait le plus besoin. 

Dans une contrce aussi commercante que la notre , oii il y a 
tant de capitaux flottans , le gouvernemcnt aurait eu tort d*em- 
p^cher les speculateurs de les employer quand une occasion con- 
vcnable de le faire se presentait. Sous ce rapport , on ne peut 
ctablir aucune Qomparaison entre TAngleterre et la Belgique. 
Le sysl^fflc adop^ pour Tune n'aurait pas pu servir a Tautre , et, 
quant au caractere des travaux , nous avQns deja fait remarqu^r 
la magnificence extraordinaire des uns cl la simpUcitc des au- 
Ires. 
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Voilli quel a ete le bon r^sultat de permettre remploi d'an 
capilalde 50 ,000,000 de liv. sterl (1) en travaui d'utilit^piibKqae. 
Les capita lisles onl retire de leurs capitanx det avmtages qfd 
sont exactement proportionnis k h prudente de leitr plaeement 
On a cre^ one propriety dont hi takur positive peilt tAxt fiiee , 
car eTTe est constamntient sor la ptace. De c. tte maniire le gofi- 
Tenietnent peut , sans difllcuft6 et ansshdt qifi) \e mnin, frtiter 
avec elle sefon ce que Tes besoins do pays exigeront. 

Nous a lions examiner mainlenant quels seraient les ftsirflaU 
d*on syst^me different, ce qa'aminerait tmcfiangeitteiiYdiipriD- 
cipe (fadrainisf ration des dbenrins de fer. ffoaaarott tii dom- 
ment its teient ^rfg^, it nous reste k voir comment IfeTpoor- 
raient TWre. 

DepiMB )ong-temp9 nous sommes accoufemb aitt tar96 des 
cberalns de fer, et nous ne murram'ons pas, taut qu*fls n^ s*^- 
vent pas au-dessos des prix des anciennes voilures; salisfafCs du 
temfps que tto«s dpargnons, nous fermons les yeox stir \ts prix 
demandes. Nous jonissons des avantages de ce mode de looomo- 
tion, tels qtillf sont, sans nous inquirer de ce qu'ils pomraient 
Atre*. 

Les deux caraet^s distinctlfs de la yapenr, partont o& elle a 

(1) 1 milliard 250 mille Iranca. ^ Qao|^fi| la Uvra tl^i^Uiw 
YaiUe reQllement aujourd'hui 25 francs 25 CQotiai^i«^ p(^$ yen- 
sons qj^e pour ^tablir sealem^pt no rapport entre toi ma^nala 
anglaise et,la monnaie frangaise, il coip^yient de im CQQ|ple|: |a 
livre que poor sa valeor nominale, et de multiplier, cons4qaei|i- 
ment, les sommes de liyres sterling par 25. G'est la rdaleque 
nous avons suivie pour tons nos calculs de prpjportion. 

Pour les fractions, on salt que la livre se diVise en SO shillings 
(1 franc 25 centimes chaque sh.), etie shilling en ^ den^ers oa 
pence [k peu prds 10 centimes chaque denier on p^hnj^). Le d^ 
nier se divise encore en 4 liards on flirthintfi (0 fr. 02S millim^ 
chaque farthing}; mais oa ne tronve plus gndre de farthings ei 
Angleterre. On ne s'en sert mainlenant que comma indicaffai 
de prix poor les objets de trds minlme yalem-. 
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et^ sabstitu^e an travail de rhomme, sont la vitesse et T^cono- 
niie. Avec soa aide on fabriqae non pas seulement 2[5 plus yite» 
mais encore 2(3 meilleur march6 qa*k Taide des proc^des ordi- 
naires. Gette regie s*appliqae avec bien plus de force encore k 
I'emploi de la vapeur sur les cbemins de fer. 

Meltons de c6t^ un instant la vapeor, et faisons Testimation da 
coiit da transport sur an chemin de fer dont la traction est op6- 
r^ par des cheTaux, comme cela se pratique sur certains cbe- 
mins de fer ou Ton ne tient pas a la vitesse^ dont Tetendue est 
bornee et le mouTement commercial peu important. Nous trou- 
vons qu*an cbeval fait autant d*oayrage que 12 on 15 cbevaax 
sur la meilleure voie pavee. Le cbemin de fer de Stockton k 
Darlington est le premier cbemin de fer ^tabli dans le royaume 
pour le transport des voyageurs. On employait des cbevaux pour 
la traction avant Vintroduction ou plutdt la d^couTerte des loco- 
motives, tin cbeval tirait une voiture contenant 50 voyageurs 
avec un^ vitesse sup^rieure k celle d^une voiture contenant 12 
voyageurs et tiree par 4 cbevaux sur ude route pav^e. 

Pbiir faire voir la difference qui existe entre le vieux systeme 
et le nouveau, nous allons publier le paragrapbe d*un vieux nu- 
m^ro du Railway Magazine qui a attir6 notre attention par ba- 
sard il y a quelques jours : 

« Faciliti de traction sur un chemin de fer.i> 

« Deux cbevaux ont tir6 le poids ^norme die 265 quarters de 
» grains, de Dalkeitb a Edifflbourg, sur le cbemin de fer qui 
» joint ces deux villes.La distance estde6 milles(l).Le poids de 
x> 263 quarters est d'environ 44 tonn., et le poids des wagdns de 
» 10 toDQ., ce qui fait, au total, on poids de 54 tonn. ( /outiuil 
» di Bath). La force de traction directe n*6tant que de 432 liv., 
» un cbeval auraiidu suffire pour la tirer si la route est de ni- 
» veau. » (Railway Magazine,) 

Deux cbevaux tirer 54 tonn. ! n*est-ce pas comme si Ton 
avail augmente pour notre usage de 20 fois leur force ordinaire? 

I I II I I II III III ii^M»— 'i I II ■ II I I I I ■ 

(1) Un peu moinsd'unmyriaiiiecre, — Le miUe anglais fait an 
peu plus d*un kilometre 6[10; 2 milles i\l fornaent environ 4 
kilometres ou une lieue, et 6 milles 1(4 un myriamdtre* 
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Et cependant Tediteur da Railway Magazine nous dit qae 9 
la route a un niTeau 6gal, un seul cheval deyait suffire. 

Quelque bon march6 que soil ce moyen de traction, la vapeor 
Ta remplac^, non seulement pour le transport des voyageiirs,. 
mais encore pour celui des marchandises, lorsque la vitesse est 
comparativement de peu d'importance. J*ai cite Touvrage du 
docteur Lardner, sur la machine a ?apeur, pour etablir la puis^ 
sance de la tapeur et T^conomie qui resulte de son emploi sur 
les chemins de fer. 

La consommation du coke est d'environ 1(4 de livre par tonn. 
et par mille (1), auprix de25 sh. le tonn (2).Un convoi ordinaire 
de 40 tonn. coi^terait environ 10 sh. pour une distance parcoarue 
de 100 milles. 

40 tonn. de marchandises ou 110 Toyageurs parcourront une 
distance de 100 milles pour 10 schellings, en dehors du prix de 
la machine a vapeur etde son entretien. Nous ne parlous que de 
la d^pense de traction comparee avec celle du transport par le 
moyen des chevaux. Les frais d*entretien, dans les deux cas, 
sont a peu pr^s les m^mes. 

Et, cependant, en depit de tons ces avantages, il en coiite au- 
tant pour voyager qu*il y a vingt ans. II n*en est resulte qu*une 
economic de temps. Bien que des masses pesant plus de 100 
tonn. puisscnt 6tre transportees avec rapidite d*un bout da 
pays k I'autre k peu de frais, comparativement k ce qu*elles an* 
raient coilte autrefois, la d^pense est la m6me. N'est-ce pas une 
strange anomalie qui exige une investigation minutieuse des 
causes qui la produisent ? 

Nous avons d^j^ indiqu^ la principals celle qui opposera 
toijgours un obstacle insurmontable a la reduction des tarifs sans 
rintervention du parlement: c*est Finter^t des compagnies. Elles 
tircnt en g6n6ral plus de ben60ce de tarifs elev^s que de 
tarifs modcres. 

Les t^moignages recueiilis par la commission de la Ghambre 
des Communes et la pratique presqu*universelle suivie par les 



(1) Voir la note pr^^dente* 

(2) 31 fr, 25 c. 
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' principales compagnies les mieux administrees, confirm^nt ce 

&it qui nous parait concluant. 

' Mais, bien que ceci nous explique pourquoi les tarifs sont 

' maintenus tr^s haut, rapathie que le public montre pour un 

. objet de cette importance, ne nous est pas expliquee. II faut, 

pour lui arracber quelques murmures, que les directeurs ele- 

vent leurs prix a un taux exorbitant au point de mettre en doute 

la preference a donner aux cbemins de fer sur les anciennes voies 

pavees. 

II y a quelques semaines que les babitans de Brigthon tinrent 
une assemblee pour envoyer une deputation aux directeurs du 
chemin de fer de Londres a Brigtbon, et leur representer le tort 
qu'ils faisaient a leur ville par la mise en vigueur d'un tarif ele- 
veet arbitraire,alorsque toute concurrence etaitdevenue impos- 
sible. Ge caset tous ceux qui s*y rapportent ne sont, toutefois, 
que des exceptions a la regie generale. 

Quatre causes ont, selon nous, detourne I'attention du public 
de cet objet important : 

1^ L*opinion erronee que le cout excessif des prix de revient 
necessitait des tarifs eleves, et, qu'en consequence, le prix du 
transport ne pouvait pas 6tre aussi bas cbez nous qu'en Bclgi^ 
que; 

2^ Llnutilite d'engager les compagnies a faire des reductions, 
et Tabsurdite de les esp^rer, sielles etaientcontrairesa leurs 
inter^ts. On supposait, avec raison, qu'elles etaient les meilleurjs 
juges de ce qui leur convenait; 

5° La majority des compagnies he payant pas de dividendes, 
le public etait plus dispose k plaindre les actionnaires mines 
qu'a attendre une reduction des tarifs; 

A° L'opinion erronee que Ton avait des causes de Teleyation da 
prix des transports. On simaginait qu'elle provenait des depen* 
ses necessities par la traction, et comme les cbemins de fer de* 
mandaient les mdmes prix que les voiturcs publiques, et que, 
malgre cela, la plupart etaient de mauvaises speculations, on en 
concluait que le cout du transport 6tait aussi dispendieux, et que 
les Toyageurs ne pouvaient pas payer moins que si^r les dncien-r 
i^es routes. 
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Od doit Toir maintenant qoe Fadoption d$ tarift modMs d^ 
pend enti^rement du prix de reTient des transports et des kxt- 
tres frais qui en sont forcement la consequence. Nous devons 
done prendre en consideration : 
i^ Quelle est la depense actnelle des chemins de fer; 
2" Dans quelle proportion s*accroitrait-elle si le nombre des 
Toyaiceurs augmentait de beaucoup, soit du triple de ce qii*ll 
est aujourd'hui. 

Le chemin de fer de Londres a Birmingham a la reputation 
d*6tre Tun desmieux administres du royaume. Un extrait de ses 
comptes semestriels nous fera voir quelles sont les differentes 
causes de depense, et a combien elles s^^Ievent pour chaqae ar- 
ticle. Je les ai classees sous trois titres : 1^ depenses generates 
pour Tentretien du chemin de fer; 2^ depenses particulieres de 
traction; 5° depenses sp^ciales en dehors du controle de la com- 
pagnie : 

1" TABLEAU. 
Dipenses du chemin de fer de Birmingham pour le det^thhe 

semeslre de Vannie 1842. 

i^ Depenses de police 6,200 li v. 

Transport des Yoyageurs 16,281 

Salaires et gages pour le transport des mar- 

chandises 3,1 5S 

D6penses pour direction, surveillance, secretai- 
res, commis , frais d*insertion et de bu- 
reau, etc , . . . . 8,309 
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Total. . • 32,9£l 

2° Entretien de la voie . . . 22,711 liv. 

Frais de traction 38,6i0 

Reparation des voitures. • . 8,653 [ ' 

Entret. et remplac. du materiel. 14,212 
3° Impdts des paroisses. . . . 7,771 

Droits sur les voyageurs. . . 14,077 

ToUl. . . 138,069(1). 



I 21,848 



«M*< 



(1) 3,474,225 fr. 
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I^s; rieceites pendant la m6me epoqua sc sont elcvecs a (^ 
soDime de 420,938 liv.,le benefice netadonc etc de 281,9891 (i). 
etia depense comparee a la recette a etede 55,012 p. 0(0 on a 
peu pr^s. ^^ous avons compris , dans le tabbaa ci-dessus , le 
traaaport des marcbandises et das voyagenrs. Ccs deux bran- 
ches d*cxp1oitation donnent h peu pres les m6mes benefices et 
coi^tent^utanl. 

Ainsi done » la prU da transport de chaquc voya^eor est en« 
viron la i{^ de ce qyiU paie , en admettant , ce qui doit 6tre 
prcsqu'evident , que la compagnia taxe chaque classe de voya- 
geursen proportion dc la depense qu'elle lui occasionne. 

Nous pouvoos done calculer a pr^ent de oombien la depense 
d*qn cbemin de fer augmenterait , «'il avait k transporter un 
nombre de voyageurs triple de eel ui quUi transporte. . 

Le$ depenses d*aiiministration ne seraient que peu ou point 
augmentees. Les frais de direction, d*einploy6s, de commis, de 
police, de porteurs , d*annonces et de bureau seraient les mo- 
nies « car la compagnie doit tpiyours i^re en etat de r^pondre 
aux exigences du mouvemcni commercial . 

Dans les frais de transport, il y aurait plQsieurs articles qui 
subiraient une augmentation considerable. Las frais de repara- 
tion et remplacement du materiel roujant augmenteraiant de 
500(0, ceux d'entretien de la v(Nede 20 0(0 et d'autres articles 
de 5 a 10 0(0. Supposons que toutes ces augmentations rcunies 
eleveraient la depense de ce cbemin de 158,969 liv. a 175,712 
liv. Pour d'autres, ainsi que nous le verrons' par la suile, 
Taugmentation serait moindre, et sur quelques-uns elle serait 
nulle. 

L'article le plus dispendieux du transport^ ce sont les frais dc 
locomotive , qui absorbent presque la moitie dep depenses. S'iis 
devaient croitre an proportion da poids oU du nombre des 
voyageurs Iransportes , iis seraient' triples ; si , au contraire, la 
force employee maintciiant est suffisante pour effectuer Ic tn pie 
du travail que Ton exige, les frais seraient les m^mes. Une- loco- 
motive qui peul trainer un poidr ds 24Gliora».'^arla4Uttlle on 

(1) 7,049,725 francs. 
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n'en fait trainer qa*un de 80 tonn., peat 6tre comparee a an che- 
val ne portant qae ie li5 de sa charge. La paissance d*ane ma* 
chine locomotive n*e$t plus un fait thtorique, c'est an fait posi- 
tif et proave chaqae joiilr. Le poids d*un convoi ?ane de 30 k 
250 tonn. et quelqaefois i1 est beaucoap plus loard. Les conTois 
de marchandises ne d^passent pas ordinairement le poids de 200 
tonn. 

M. Brunei , ingenieur du chemin de fer Great Western, in- 
terroge par la commission de la Ghambre des communes, sur la 
facilite et la surete avec laquelle ces immenses charges sont 
trainees sur le chemin de fer, repondit : <( J*examinais hier les 
D comptes de nos convois de marchandises , et je yis qae le 2 
)> mars une des machines locomotives , appropriee aui convois 
» de voyageurs , amena de Woothon-Basset a Paddington, qui 
y> sont eloignes Fun de Tautre de 82 5(4 milles (l),un convoi de 
» 256 tonn., non compris le poids de la machine et de son ten- 
y> der. La machine se conduisit tr^s bien. II n'en resulta ni in- 
)» convenient ni d61ai. )» Une locomotive destinde aux convois 
de marchandises aarait traln^ an poids de 400 tonn. dans le 
m6me espace de temps. 

'^ Le poids d*un convoi ordinaire de voyageurs sur le chemin de 
Londres k Birmingham est d'environ 40 tonn., non compris la 
locomotive et son tender qui p^sent pr^s de 15 tonn. et le noni- 
bre des voyageurs est d'environ 80 par convoi. N'est-il pas d^ 
montre maintenant qu*il y a constamment de la force perdue, et 
que Ton pourrait desservir un mouvement commercial trois fois 
plus grand avec un accroissement de d^pense a peine sensible 
dans les frais de locomotion? 

Nous allons k present faire connaitre le resultat d*un calcul 
de la d^pense du chemin de fer de Londres a Birmingham , 
proportionn^e k cbaque voyageur , et ce qu'elle serait si Ton en 
transportait 3 fois plus. Nous y joindrons les prix du tarif en vi- 
gneur et le temps du parcours, 

(1) 133 kilometres <ra 35 lieaei. 
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2' TABLEAU. 
Dipeniei it prix det placet pour chaqae doite dt voyageuri dt 
hmdret a Birmingham. — Diilanee , 112 Iji millet (1). 
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Les risDilals du tableau ci-dcssos sont clairs el positifs, el 
ancuae personne Tersee dans les chemins de fcr ne IM contestera. 

II eat done admis que le transport des voyagenrs de Londres i 
BirmiDgham route aojourd'hui pour la 1'' claaio 10 sh. 10, et 
pour )a d^rniere 4 sh. 8 d. 

Si I'oD transportait trois faia pins de voyageurs , bien qoe la 
d^peiue totale en serait coasidirablement augmentie, le pril 
desplacespoar cbaque indmduserail r^ait k4sh. 6 d. pour 
la 1'* clas$e, el 1 sh. 11 d. poor la dernii»e, y compris les im- 
pdU, taxes, etc., que i'oapaiemaintenaut. 

Si ce qae nous avancons est pronv^ ; si les classes riches de la 
sod^tfe paient 1 liv.12 sh. 6 d. et la p1uspauTrel4sh.,ceqni,sons ' 
OD systtoe difT^rent, ne coAterait au vendear que 4 sh. 6 et 
1 sh. 11 d. on environ 1[8 du prix demand^ aojourd'hui , n'est- 
il pas Qi^nt de rechercher la cause d'nn semblable 6tat de 
choses afin tf y porter remUe? 

Ken qne j'aie estirn^ i 9S p. cent TaugmenUtion de d^pease 
dn chemin de fer de Loadres & Birmingham, il ne (aat pas 
croire qa'elle soit aussi ilevte sur loos. Nos observations pen- 

(]] Enrlron iStf Ulomdtres on 4S Ueuei. 
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vent soffire^ jusqu'a qq certain point, pour nous en convaincre. 
Sur le chemin de fer de Greenwich, par exemple, les voit|ir6s 
ne sont jamais, terme moyen, remplies au-dela da i[Z, A 
PAqaes, le nombre des voyagears transport's sar ce chemin de 
fer a ct6 de S8,540; o*ttait plas en lin seal joar que dans aucune 
des semainefi ecocdees depui^ six moil. Sqr tons les chemins de 
fer on elt obligd d'avok' uii approvisiodn^ment (le materiel ca- 
pable d$ r^pondre h tocites les^exlg^nces.Sur celoi de Blackwall, 
ily a an materlet 4t transport sudisant pour transporter dix 
foispltt^de fd^ageufl que c$ chcR&in n*en Iransporte. Le nom- 
bre des Toyageors trarisport^ par chaqiic convoi a ete rhiver 
dernier, (erme moyen, de S7, tandis que le npmbi^e de^ wa- 
gons aurait suffi poUr en transporter dix fois phu. Sar le^ 
grandes Hgne9, les voitur^s ne sont jamais remplies tpik tnoit!6 
et, par conseqaent, il en fandrait davantage pour transporter 
trois fois plasde vpyagew^. Uais si nous con^idi^rons 41^ la do- 
pense pour yoitures Aur le i^liemin de Londres k Birmingham np 
s*pleve qi}*ii 4 p. c^nt des recettes, TaugmentatiOD que j'ai l^i^ 
paraUfa sqflSsante, 

Qu*une perte de force ait lieu k terre, ou en mer, Ic^ ditfierence 
estpeu cle obose. JLorsqu'un bate^p k^ vapeur est oooatruil; pour 
transporter un p^taln nombre (to yoyageurs, it d^pf^pse toiit 
aqtant, fue| c^ npmbre ^pUancomplelou non-U en est^peupr^ 
de Ep^me pomr le$ chemins de few ; ii y a seuiement do plu3 W 
depenses que nous avoas touin^i^e$< 

Quoiqae 1^ d<^pense du ch^in de tondres k Bimmghmy 
par pass9ger e( par mille» poisse <itro regard^ <x)mme on t«rnie 
moy^n jQste du cQiit dn transport sur )es autr^s cbeniins de fer« 
cependant il efistiQ d'assez grandes diff^ences entre eui:. CW 
qualqfie^-un^ le* prix de revient sopt cinq fois plus elevi?^ qj»e 
chez d'autres ; non pas que cela soit cause par des circQD^lanqpi^ 
particqli^res, mais parce qu'il entre dans les vues des jj^roprj^ 
tafres de payer cinq fois plus quails ne doivent afin apbilgQf U j 
pubjici fairi? CQW^meeux. |1 y a qq^lques exqeptions Me^^, 
r€|;!e que beaucQBp ont trouY^ avantageux de suivrei il faut 
obseryer que je n'entendsparlfr ic>qiM d«kd4pe9#Q49<Mj^9aQr 
tion de cbaque individu, et non de la d'pense totale. 
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II 6st D^tessaife qtie noag sachlons, atissi m^temeut que pos- 
sible, qaelle est \tk position des diff&rens chemitis de fer rela- 
titement k ce prit de revient da transport individael, et justja'a 
quel point ils ont jng6 convenable de le snrtaxer, pour stirtaxer 
avantageosement le public. Le S* tableau ci-]otnt est le t'6snltat 
des calculs fottsd'apres le prix des places et les dipenses de vln^- 
six chemins de fer. L'objet que f ai en vue est de fatre yoir jos- 
ifi*k quel point on ponrralt rMuire la d^pense intrins^ne du 
transport de chaque voyageur. 

Nous pr6sunions que tout le monde est cbnvainen que le prin- 
ctpe Sttt lequel mes calculs sont bas^, est Juste, en ee qtii re- 
0arde la d^pense qae cbaqiie>oyageur occaslonne aux Compa- 
|[nies. 

La Compagnte de Londres k Birmlngbam, par exetnple, tkh 
payer litin toyagenr de Z^ classe, pour une dis^ncedelOO 
milles, 1^ sb. 8. Les dipenses de la Compaghie tie S*il6v6ht 
qa*aii 1(8 de ses recettes; oons^qneimnent le voyagettr ne eoAle 
quelsb. Id. 

Laeompagnie de Glascow k Creenock fait pajf^r k uh Voyagetir 
de 5* ciasse, paur 100 milles parcourus sur son chemin^ 2ih. % 
Les depeb^es ne s^^l^vent qu*^ 48 p. cent des recettes ; 6'est done 
1 sfa. qtie ce transport codte. 0*est un pea moins du quart de ce 
qull eoute k la C(yfnpagnie de Londres k Birmtngbam. [fdit 
eiHioiUte U tobkau n^ 5 ). 

Je n*ai fait dans le tableau ci-contre aueane mentlob du ca- 
pital etagagi par les proprl6taires du chemin de fer. C'est une 
autre aft^requi m6Hte un etamen partteuller. Le but que je 
me proposals itait d'abord de montrer ce que coUtait k cbaque 
Compagnie le prix du transport d*un voyageur, ensulti^ quel 
nerait le prk si le dhemlii de fer en tr^nspoHatt uu nombre 
triple de ce qu'il est aujoard*bai. 

En exauiinant ce tableau, le lecteur sera probableffient fi'appe 
de la proportion unlforme qui existe entre le prix exlg^ du pu^ 
blic et les depenses des compagiiies. Efle n'est modifi^e que paiP 
rimportance de la circulation. Prenez pour exemple celles qui 
ont le plus haut et le plus bas tarif. 11 en coikte a la compagnie 
de Birmingbam a Gloucester, pour le transport d'un voyageur de 
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5« classes pendantnne distance de 100 milles, 6sh. 1. Lacompa- 
gnie de Glascow a Greenock, ne paie pour la m6me distance qae 
1 sb., c'est4i-dire moins d'an sixi^me. Cette derniere transporte 
on Toyagenr k une distance de 100 milles pour 2 sh. 3 d. ; la 
premiere pour 9 sh. 6 d. Cependant les d^penses de la compa- 
gnle de Birmingham a Gloucester sont de 58 p. 0|0 des recettes , 
et celles de Glasgow k Greenock ne sont que de 48 p. 0(0. 

Sur le chemin de Londres k Birmingham, la derniere classe 
de Toyageurs paie, pour un parcours de 100 milles, 12 sh. 8 d., 
et sur celui de Liverpool a Manchester, pour le m6me parcours, 
14 sh. 9 d. Les depenses de celui-ci sont de 45 p. cent du total 
des recettes ; celles de Greenock de 48 p. cent. L*un fait payer 
14 sh. 9 d. pour un parcours de 100 milles, Tautre 2 sh. 3 d. 
La compagnie de Greenock faisait payer Tann^e derniere k ses 
▼oyageurs de 3^ classe, trois fois plus qu*aujourd*hui. Cette r6- 
dnction a diminu6 les depenses de la compagnie de 50 p. cent 
qu*elles 6taient auparavant, a 48 p. cent, et les actionnaires ont 
eu le profit de la difference. Si le chemin de fer de Liverpool k 
Manchester ne faisait payer que 2 sh. 3 d. pour un parcours de 
100 milles, au lieu de 14 sh. 9 d., il se pourrait qu*il gagnat par 
r adoption de cette mesure, autant que la compagnie de Greenock. 
Gertainement les directeurs sont persuades que toute modifica^ 
lion dans leurs tarifs diminuerait leurs profits; mais nous ne 
saurions trop rep^ter au public que le lourd imp6t qu*il paie, et 
dont on pourrait en partie le decharger, ne provient nullement 
du cout de ce qu*on lui donne en echange de son argent. C'est le 
r^ultat d'un syst^me qui ne favorise pas les int6r6ts de la societe, 
mais bien ceux des individus qui conduisent les affaires des 
compagnies et qui ne voudraient pas risquer un shilling de leur 
reyenu par une reduction d'un liard (farthing) sur leurs tarifs, 
dm le public, par ce changement, gagner une livre. 

Si Ton veut examiner avec soin la table precedente, on sera 
frappe de la difference des depenses faites par les compagnies, 
seloo qu*elles adoptent des tarifs cleves ou bas. 
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4« TABLEAU. 

Analyse du tableau 5, ou examen dee dipenses oeeoiionniet par 
le transport de chaque voyageur sur qwlqws-uns des princU' 
paux chemins defer du royaume , suivi de notes statistiquei 
tiries des tableaux prieidens. 



Prix moyen du transport de cha- 
gae TOjageur sur les 26 chemins de 
ter cites par mille 

Id. id. pariOOmilles. 

Moyennedeladepense id. . . 

Id. s'ils transpor- 

taienttroisfois plus de passagers, par 

100 milles 

Le prix de revient du transport 
d'nn Toyageur sur le chemin de Bir- 
mingham a Glocester, ou il 6st le plus 
eleve, est pour un parcours de 100 
milles , de. ,i • 

La compagnie de Londres a Bir- 
mingham, dont les tarifis sont les plus 
eleves, faitpayer,pour un parcours de 
100 milles. . 

La compagdie de Glascow dont les 
tarifs sont les plus mod^r^ , fait 
payer, pour un parcours de 100 mi- 
les 
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Remarques statistiques ghiirales. 

Lad6pense moyenne des differentes compagnies est de 44 p. 
cent. La moyenne du nombre des voyageurs par chaque convoi 
de Birmingham k Glocester est de 81 ; tandis que sur le chemio 
de Greenock k Glascow elle n*est pas moindre de 267. B y a en 
moyenne 82 voyageurs sur chaque convoi, de LondreS; k Bir-- 
mingham, 62 sur chaque convoi de Liverpool k Manchester, et 
56 sur ceux de Londres k Blackwall. 

Sur le chemin de Birmingham a Glocester, la puissance lo- 
comotive coi^te . . . ... • . . 1 sh. 3|4d. par mille, 

Id. Glascow a Greenock; id. . » 11 ll2 id. 
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Le prixdes places de 3^ €Vi9se,smr le chemin de Londres k 
Birminghami poor un parcours de 100 miiles est 
de 12 sh. 8 d. U coiite k la comp. 4 sh .$ d. 

Id. t le Dabtin k 

6 id. f 8 

9 id. 6 11 

3 id. i u 

4 id. 2 9 
4 id. 4 8' 
6 id. 5 7 

(M v6it qnil le prix des pfaoes passe ncoessivemeni « du gni«- 
Te an dotux, du plaisantaa sclv^re » dians la mMe classe; d^^ilfs 
2 sh. 3 d. jusqa'^ 14 sh. 9 d. Dans le premier cas. It d^pense 
comparie a la reeette esl ^ 48 p>. cent^ dans le deoxi^iilia, ell^ 
est de 45 p. cent. 

Ainsi celui qui rogoit ne fait pas la moindre altention 9^ oriirii 
qui pale; i\ ne ?oit qu'une cl^^s^ : que) est h prixc^ In! ntp^ 
portera lepliis, et si celui del4ah. 9 d. aligmente son refveni 
d'un huiti^me p. dsnt de pluaqme celoi d^S sh. 3 &»iLFid«|ft- 
tera sans besiter. 

Voil§[ iiotre syst^me tel qtiTil eat mis en oeu^re pai; le dieiiuil 
de Londres a Birmingham. Sofrcomil^ tonjourS' tt^ piwdeAl^ 
a porte ses prix de V^ classe pneftqtie awsi haot qu«} Fa Mle hiSt 
permet. Les autres classes onl 6te reglees en proportion.' II se 
garde bien d'offenser le public par des manieres trop grossi^re- 
ment brutales en?ers ses vbyag^urs de 3** chsse; mais il sait $i 
bien les ineeamukter, i Talde'di^ pvecedi^ mlflModSqiies'^ddi&f, 
qiffls ne s^itpeseM jamais k toyvger deux fob' dcf hr iJAIMer nu^ 
n&r^, s'ilBpeiivefitr Pdvtter . CTesI aio^ qait lectten^ de ht de 
Lond^rea i Bimkifgham parvient It ses fins. 

Ydl^aiissilesystihtte prati^tti^par le Great-lV^tern: Seiia^ 
s'htqaii^pde Topinioii poMique,^ n^a qa*iffi but, c^est db |^- 
gner de Targent. II traite la classe die voyagebrs Ik pltts^padvteet' 
la mohi9 prot^e d'noe maniere q«e le Times a qoalifiiie d*tfl^ 
f&Melqftti lefmi&ritttit, sans doBte, iraison de FebatiHattlM^ 
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qo'on met a placer ces malheareax toot prds de la locomotiye r 
^est ainsi cpit le Great-We^em pdrvienC h ses fins. 

Cest ^gatetnent lesyst^me pratique par le chemin d6 LWer- 
poot i ttanche^ret par d!'a!i(res compagnles atistocrattqiiesf, qiii 
ne se dfoutent nnllement qti'i) etiste <fe^ classes pauvres/ 6a bieh 
qtti ne led considireiit point comme bisatit partie de la sociilte. 
tl rhf^ en r£alit6 stir ces chemind dd fer une loi, plus pnissante 
qtte Ions lesactes da parlement, <^^i defend k font homtne p^ti^ 
vre deVoyager. ff y a plasfenrs mani^red irig6nieases d'dlndef lei^ 
tof^, mis noos ne eroyonspas posi^ible d^^fttderlavlgiftince de 
niomifie pr€pos^ k k demands des billets. 

(Test encore Ik le syst^tne pratiqiae par h compagnie da 
Grand-Junction. Elle Ta assez prouv6 par sa resistance dfetermi- 
n^e k Is lot, oa an ttioinf k la d^lsfon deh cour de l*E'Chiquier, 
et par ses efforts sans cesse ripMfe pour s'lirroger le monopole 
g^o^ta! des transports. Elle augmente tes tarifs potit le rfche 
Gorame ponrlepauvre, atf moment m6meo& elle paie de gros 
divtdendesf. 

Enfiii, Vdilk! notre syst^e gto^ral de efieifiins de fer! Noos 
iMus sovmettribiis en silence k ces diargeS iMtmei, s^if y avalt 
n^eessit^ si elle» proyemdent &a prix de irevienf dcf transbort, da 
d^autres depenses indispensables. Mais lorsqncf Hen de tef nl^lis- 
te, forsqoe Coal le syst^me d'un boat k Tafotre est artfflcSeil: iit ar- 
bHi^ire, lersiqUe tes frate de reyage sor un chemin defef sonC 
trois oa qaatrefenb plaseieti6sqtie stir d^autres, san^qnil aft 
uit prifflige pour cela, lorSqtfe (otrf fe monde^st imj^dsii arbl- 
frairemetit sarnnobjetdepremfHre^ n^cessit^, if nous sembTe 
qofon dok examiner ce syst^oaie d'on p^ pfns pres qifbn he 
Falaii jasqa% present, et aviser aax ehatfg^mens qu^on peot y 
Introdoire. m . 

Qoelqaes'personnesnoas reprocbetoiHpeoll-Mred*aVoh* appe- 
Ht h prix des places dTun chemin de fer ta impdt, on die ranger 
Fe^vofageflfparmiilesdbjets de premilre^ hecessit^. Noiis r^pon- 
drons que cetl est une question de mol^, comfme K^paienrent de 
KvHUetla joi^ssanee de Tafitre sont sooventuneaffalrt dbchoit. 
H en est de rn^me de la eensommfatloR de» marchandHfes sou- 
mists aux dtoiH d'acclseSy le thei, le sticre, les* HqAem^, etc. 
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A dire fnt, il Mnit aMex diffidie de 
06iet4 de premiere neceaU^. yoaa serveos-aoos <f im 
Ae ^Sfle ^e resoplacee? 5oiu aifoiis nrnlnmr 
(l» pMii eoauBe (Too objfit de pf^ouece iie£c»te» d 
oubiion§ (|iie des nuUiow de not if«hlihk<, 
de distaiice de noas , forts d f igovcax , en 
peine one loii par ao. Ca oiijei de preaicie 
MMnCeaaat ne elMMe doot imms aToas rkabilade de 
firetqaeiMMBaittoasaaifoir. Leaoi iaipdi oo in^dl 
Sfgnifie ee qoe wnis a? <mm riialwtode de paf cr, am ce 
circoostaDees noos lorceoi a pajcr. Cest ce i|ai arme 
▼oyages en diemio de kr, 

ComoMol let ifDp6lft d'ane naive Yariable sar les 
premiere oecesMle sooi-iis regardes dans ce pa js? L*^ 
prodmle par la loidescerealesestlapoorrepondreacelte 
tiofi. On ne detesle pas cet iaip5i parce qall est loord, 
parce qa'il prodait on prix artifidel, qui ne profile qm'aax par- 
ties imhtHUi. Mais comme les resoUatsde la loi des oereales 
lont encore tio sojet de controrerse, et qa*ensoite la quesikm 
est trop poKtique poor noos servir d'exemple, doos aUoas poser 
I'liypotb^ soifante : 

Supposonsqoe le goovemement chaogcit, non seolement la 
qoolil^ de Timpdt sar le Ih^, mais encore le principe de oet un- 
p6t et la nianiire de le lever. Sopposoos que dans chaqoe ville 
du rojaome rimpdi filit different, qoe dans la plopart des gran- 
des villes les droits deviossent si ^lev^ que le the tiki parle fail 
interdit aax classes paoYres, etque les riches seuls payassent les 
prix demand^il supposons encore qu'aOn d*aagmenter les lie- 
n6flcei, on vendlt aax pauvres, qui seraient forces d*en aqbeter 
comme medicament, un affreux compose de feuillesdeprunieret 
do congou de la derniere quality. Tandis qoe cette horrible dro- 
gue serait yendue dans les grandesvilles pour leprix exorbi- 
tant de dix sh. 6 d ou 12 sh 6 d. (la plus belle pottdr« a canofs 
coUte 29 sh.), on vendrait dans une pau?re ville ( celle de Gree- 
nock)» de Texcellent th^ & 2 sh. 3 d. la livre, parce que le goo-^ 
vernemcnt aurait dccouvcrt qu'il tirait dans cette ville on phis 
grand revonu de cot article lorsqu*il 6tait k un prix modern 
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que Iorsqu*ii etait cher. Pcnse-l-on que eel abus de pouvoir 
darerait un seul mois ? 

Les voyages par chemins de fer sont-ils moins necessairesque 
le the ? La machine k vapeur n*est-elle pas aussi utile a nos be- 
soins que la th^i^re ? Si des droits eleves nous privent de prendre 
da th^, nous pouvons nous en dedommager en prenant du caf6; 
mais si nous avons un besoin urgent d'aller demain k Liverpool 
ou dans d*aatres parties ^loign^es du pays, comment ferons- 
nous si nous De pouvons pas y aller par chemins de fer? 

Gontinaons notre comparaison : le gouvernement arrangerait- 
il Taffaire convenablement s'il accordait a cinquante coropa- 
gnies diff<6rentes , par contrat entre lui et elles, le droit iliimit^ 
d'user ou d'abuser de ce monopole du th^ k leur convenance; 
s'il leur donnait le pouvoir d'arr6ter enti^rement et pendant an 
joar la consommation d*un article qui coil^te aa pays plus de 
5,000,000 liv. (1) par an, et de la permeltre le lendemain, suivant 
qa*il conviendrait aux inter6ts des speculateurs, sans accorder la 
moindre attention a la sante et au bien-6tre des milliers d'hom- 
mes, qui dependraient ainsi de leur volonte egolste et irrespon- 
sable? 

L*habitade nous fait croire que nous ne sommes pas im- 
poses par les chemins de fer; que le paiement est tout-^-iait 
volootaire de notre part (n'en est-il pas de m6me pour le th6 7); 
et parce que nous donnons noire argent a an commis au lieu de 
le donner a an collecteur de taxes, noos croyons que cette trao- 
sactioD doit^tre coosideree comme libre. La liberU du commerce 
ne peat pas exister avec le monopole , et les chemins de fer, par 
leur nature, seront ioojours des monopoles, n*importe par qui 
ils seront administres. 

On a vu dans le dernier tableau que la moyenne des voya- 
genrs de chaqoe convoi sar le cbemin de Glasgow a Greenock 
est de 267, taodis qoe sor les aalres chemins eiic varie de 50 a 
80. Aossi la modidte des prtx sur le premier chemin est-elle 
compensee par la plos graode qoantite de voyageurs. Je ne pais 
mieox terminer cette partie de mon sujet et mor^trer la puis- 

(1) IS5 ■IIIiOfBf 4€ tnntt. 
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sancc dc la vapeur qu'en copiant le paragraphe suivant da 
Railway Magazine^ du 16 juillet dernier : 

a Le chcmin de fer Great- Western a transporte jeudi, a 
» B;islol, dans Irois convois, 5,000 vuyageurs. Le conyqi de 7 
» lieures est parti de Paddington ave^ dU yoya^eur^ Sj^ulegoieplj 
» il en avail 800 a son arrivec a Bristol; le surplus ayaijt etecj^T 
» ge en route. » 

Jc (DC rappcUe avoir lu qu'un \(m de fiHi^, yf^y^ApfW^»^ 
cheniin de fer de Stqci^tQO a Dai-lingUtfi «vaM (rat^sj^j^ » <to? 
un seul pQQvoi, 2,300 voyagcjurs. 

Les prix deipandes pour le transport des marchandises, des 
chevaux, des bestiaux, sent generalement ties elev^; com- 
roe toules les autres perceptions, ellcs sent regimes de aianito 
a donncr le plus de profit aux actionnaires. II n*esi point n^ces- 
saire d'entrer daas des details sur ces divers articles, ils seraient 
peu interessans pour le public; quant k ceux qui sont forces de 
subir les tarifs, ils les conuaisseut trop bien. Apr^ loot, c^est le 
cousommatear qui doit payer le total,' quel qa*il soit, de tons 
les firais de iraDsport jusquau marche ^,des marohaikS- 
ses et des bestiaux que Ton y conduit. II lui importe aatant do 
les Toir reduire que de voir dimiaaer le iarif dea* plaoes. 
La seule diflerence qui existe entre ces deox impdts prilevte rar 
le public, c*est que Tun est direct et Tautre indirect. Dans le 
premier cas, il est forc6 de tirer son argent de sa poche, et eelte 
n^cessit^ laissa dans son esprit une impression daire et disUnde. 
Si Ton r^duit le prix, T^nomie qui en r^ulte poor Ini est 
distincte etapparente. Dans Tautre cas, c*est different. On lui 
soutire son argent de plusieurs cdtes a la fois; il ne s*en apercoit 
pas, mais il n*a pas moins paye Timpot. 

Dans la metropole et dans les grandes villes manufacturierei; 
le monopole exerc^ par les chemins de fer produit on effet 
pernideux pour toutes les classes de la sodele sur Fapproyision- 
nement des vivres, dont le prix Tarie beauooup selon les frais 
de transport. Que le prix des denrto soil eleve ou bas, le peo- 
ple est force de manger, s*il ne Test pas de voyager. Noos 
ToyoDS, cependant, que les frais de transport do bc^ sont td- 
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lemeDt*ele?es que 1^ peuple ne retire aqcan avant^ge des che- 

mins defer. 

Llrlande pourrait approvisionner Londres et lesgrandes yil- 
les ipanufacturi^res d^une immense q^antite ^e b^tail, si les 
frais de traDsporl; n'etaient pas jasqu*ii un cejrt^ point prebi- 
bitifs. Sar le chemin de £er le Great-We^^ern, )es frais sont d'en- 
viron 20 p. cent de la valeur de Tanin)^ transports, et,malgr6 
oe prix enorme, il transporte a Londres nne grande quantity de 
boen^, de moutons et de pores. Qael nombre i;i*en transporte- 
rait-on pas si les frais ne s'eleyaient qfi'k 5 p. cent de la valeur? 
Dd cette maniere on ouvrirait un vaste marcbe i^x produits ir- 
Yaudab, et nos grandes vijles ^anufac^urii^res jouiraient d^ 
avdQtages que dpnne le yoisinage d'on pays ou les produits 
agripoles sont k pas prix. Uais l^compagnie du Great-Western 
etlesautriescheminsde fer g^gnent davantage >Yec un tarif 
eleyS gi^'jurec un tarif mod^r6. Cela ne (ajit ancun doute , 
et |a question etai)( ppse^e ^U^s'h peut-on espSrer que les 
coinpagnies ferpnt proprio motu d^ tort a l/enrs proprjietes, ou, qq 
qqijreyienjtai^ Vfi^m^, qH'elles rjeduiront )^s revenus qi^'elles 
en ^ent ? 

Quelqpefois, mais rarement, des qnerelle^ eotre les compa- 
gni^ font /cpnna|tre an public Ips arjlicles secrets passes entre al- 
les, et \i4 donneraient upe npuvelle preove, s'il ^^ ayait bespin, 
de la puissance sam limites de \a ^apeur appliquSe anx cbemips 
de jGpr et du pea de d^pei^e qne QoiUe le transport des maf* 
cb#ft4i^ep. 

En yoia m ex^ipple : Si I'pn examine j^ne jcarte des chemins 
de.^r deTAngleterre, on verra qu'il y a deux lignes de che- 
mins <)e for qui s'elpigqent de Mancbestjef dans des directions 
tout 44>ppsees. Jj'unp s^ dirige vers Leeds, Tautre yers Birming- 
ham. On sera persuade qu'il nepeut y avoir entre elles aucune 
cau^e de riv^litp ; eh bien ! I'pn se tropi^pe. On peut voir que la li- 
gnp ^ Leeds se dirfge tout d'abord vers le S^ord; elle tourne en- 
suU§ a ai^gle (}roit y^rs TE^t et joint Ip cbemin North-Midland 
a Nprmanton apres un parcpurs de 51 milles, et la distance 
ou elle est de Londres n*est que de 10 mil les plus procbe que sa 
distance de Manchester. La ligne de Birmingham se dirige di- 
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rectementversla m^tropole et joint le Grand-Junction li Crewe, 
qui est a une distance de 40 milles de Manchester. Qui est-ce 
qui supposerait qu'une rivalit^ put exister entre les deux che- 
mins pour le transport de marchandises ? Par Tun, les mar- 
chandises doivent parcourir 51 milles, pour arriver a un point 
qu'elles atteignent par un parcours de 10 milles sur Tautre. Ce- 
pendant, quelque incroyable que cela paraisse d'abord,Ia compa- 
gnie de Birmingham s*engagea, il y a quelque temps, i payer 
a la compagnie de Leeds 5,000 liv. par an, pour qu'elle s*abstlnt 
de lui faire concurrence pour le transport des marchandises de 
Manchester a Londres. 

Depuis, cette somme a et<6 reduite k 50 livres par semaine. 
Mais,comme la compagnie de Leeds ne pensait nullement k cesser 
tout-k-fait son commerce, les deux chemins sefont a present une 
guerre de plume. La compagnie de Birmingham, r^pondant k 
une accusation de la compagnie de Leeds qui lui reprochait d'a- 
voir diminu^ son tarif , a dit gravement qu^elle n*avait pas 
reduit son tarif sur les marchandises pour Londres, et elle a proo- 
ve m6me,d'une mani^re satisfaisante, qu'elleFavaiteleT^ poor les 
marchandises en destination pour cette ville. Gelte discassion 
sera sans doute de courte dur^e; un arrangement se fera eatre 
les compagnies, et le traite recevra son enti^re execution; mais 
elles agiraientsagement dans leurs int^r^ts si elles s*abstenaient 
de donner connaissance au public d*un semblable trait6. 

N6anmoins, si nous venons a comparer les prix de reTientavec 
les prix du tarif pour le transport des marchandises, la rivalit6 
de compagnies situees comme le Manchester k Leeds et le Man-* 
Chester a Birmingham le sont k regard Tune de Tautre, ne 
nous surprendra plus. Nous la comprenons d'autant mieux en 
calculant Timmense fardeau qu*une locomotive pent tirer, lors- 
que la vitesse est hors de question. 

La machine qui, par une vitesse de 30 milles (1) par heure, ne 
(irerait pas au-del^ de 40 tonnes, peut en tirer 400 si elle ne iiaiit 
que 10 milles (2) par heure,et le transport des 400 tonnes ne coik- 

(1) 121ieaei. 
(9) 4 lieues. 



■s^^-^ 



-mutm 



— 57 — 

terait pas davanUge que celai de 40 tonnes, parce que la quan- 
tity de coke consumee dans le voyage lent serait balance par 
Fusure que cau^eraient les frottemens dans le voyage rapide. 
La puissance locomotive snr le chemin de Birmingham a 
Gloucester codte, pour chaque voyage, d'apres les calculs de la 
compagnie, 5 liv. sh. 10 l|4d.(l). La distance parcourue estde 
55 milles (2). 

Sur d'autres chemins, c*est plus ou moins; mais admettons 
que 1 sh. 3 d. par mille, soit le terme moyen, ou 6 liv. 5 sh. 
par convoi (quelle que soitsa pesanteur} pourun parcours de 100 
milles. Pour transporter le m6me poids dans un jour, sur une 
route ordinaire, il faudrait 2,000 chevaux, et chaque cheval de- 
vrait tirer une tonne pendant 20 milles. Mais la puissance de 
la vapeur est encore bien superieure. Une locomotive sur le 
Great-Western trainerait un poids de 1 ,000 1. avec plus de Vi- 
tesse qu*un cheval ne trainerait un tonneau. 

N'est-il pasabsurde en presence de pareils faits de vouloir 
comparer les avanlages que Ton pourrait retirer d'un chemin de 
fer avec ce que Ton pent executer sur les routes ordinal res ? 
Le chemin de fer ne pent se comparer qu'avec lui-m6me, et le 
prix des places, comme le prix du transport des marchandises, 
devrait 6tre 6tabli d'apres la puissance et non d'apres ce qui 
existait avant. 

Examinons maintenant quelle pourrait 6tre Faugmentation 
en nombre des voyageurs par chemins de fer, si une echelle re- 
duite de prix rempla^ait celle qui existe, et si elle etait assez 
moderee pour que tout le monde put voyager. Nous avons des 
donn^es sufGsantes pour etablir cette importante proposition 
sur des bases justes, et nous ne pouvons mieux entrer en ma- 
tiere que par un nouvel extrait de Farticle de la Revue d'Edim- 
bourg dejk cit6 : 

a Avant Fouverture du chemin de fer de Liverpool k Man- 
is Chester, il y avait sur la route ordinaire vingt-deux voitures 
» faisant regulierement le voyage entre les deux villes et trans- 

' I III ) ■1.1 ■ ■■ y - i -i . u >»! 

(l)76fr. lOc. 
{i) 22 lieaes. 
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p poHant joarnellciment, terme moyed> 450 perS6nn6!r. htis 
p rint^rienrdes Yoitures,lepr!x etait de 10 sh., et k rextdriem'y 
y> 6sh., et le Toyage durait de 4h. Ii 4 h 1|2. Le pdx par 
p chemin de fer (1854) fat de 5 sh. 6 d. pour la preitii^e cla^^, 
yi 5 sb. 6 d. pour la detixi^me. Le temps du voyaged poof la pt^ 
)) tni^re cTasse, 6tait d'one faetire un quart, pour la deiatxxtdit 
p classe d^enyiron deux heures. Le nombre des voyag^ors $'e^ 
» ^ley^ k 220,000 pendant le deuxi^tne semestrelSS^. Gef ^i^it 
» done 1,210 par jour. Ainsi leur nombre aurait triple depub 
» Touverture da chemin de fer. 

D Nous Toyons, par les doeumens officieTs, que le nombre des 
D Yoyageurs eiitre Liverpool et LdAdres s'eleve a pfcts d'od de-^ 
» mi-million. Si notts appliqttons au cheuKin de fer pfojet^ enire 
p Londres et Biritaingham des re^ftats prop<yrtlonrrii^ k teii± 
p (fue nous avons obteiins pour Mancbester, ifiotis dchrotfsf Miat» 
p attendre a ce que 16 nombre des toyagetir^ eiitre }^ dent 
p villes augmente daris une proportion triply iAiA§ titKt^ ^i^(^s 
p des raisons tr^s plausibtes potir su{iposer que fai^meilltflidfr 
p sera encore plus grande ((ne sur le chemfn d^ Mi^th€Ste» t 
» Liverpool. II n'existe entre ces dethc villes auccto centre dt 
p populatioti; le mouvement est done born^. 

p Le cbemin de Londres k Birteingfiam sei^a allnl^Af^pM^iilf 
p grand concours de voyageurs qui viendront des vSfK^lS' ^ M 
p bordent k peu de distance. Ge^ viHes doublefr^t auM MM& 
p Fimportance de son parcours direct. 

p Le royaume sera traverse en tou^ sens peir ^sr grandeit- alti^ 
p res de colnnninication. Elles produiroht ute' ^cbangl^'de Mg|ififk<;^ 
p fafts pbysiqtfesetttioraux, politiques et cdtnito^reiMtti^, dimt iP- 
p estimpossibfe d*^VaTaer ou de predii^e rii^ortante. 

ii>' Pont se fbrttaer utte !d6e des' effete que ces vast<$s edtreptfi^^ 
p doivent produire dans le pays, il est n^cessaire dk cotisiddlW 
p fhnpolrunieis dii mouvettieilt qo^ txi^e au)onrd*lMII si^ li^liL 
p gtiesde Birinibglifam et de Soutbamplon, et' de la co)l6^^tif^ 
p aVeic les effets pt^Dduits sur le mouveknenf comfltteVdal pa¥ Vi^ 
irtablissement dela ligne de Manchester a Liverpool. If «8t 
p prouv^, par les temoignages fournis k diTerses tfotnnii^sloAd 
p parlementaires,^que le nombre annuel des voyagetirs entr^ 
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» Birmingham et Londres s*^^ve a 488,31^. P»/6tfs ^oy6ris ipit 
Y> les 6tals de radministration du timbre que le ^ev^riu dcsl 
» voifiires qui passent le long du ctiemin de fer projete de Sou- 
» tbampton, d'apres les tarifs actueljt, s*6teve a 446,19^ livres 
p sterling. Maintenant si nous calculons le pHx moyen du 
i> Toyage jiisqu*^ SoulTiampton , Te mouvemerfrf sur cette ligft'e 
D equivaut^ 446,193 voyageurs ({ui parcoumiehi anhuellement 
» toiite la distance. Voici dbn6 quel serait, le long de ces d6ux 
9 lign^s, riinportance actueffe du o^ouvement : 

» Birmingham. . . . *88.54? ^q* i «5k 
» Southampton. . . . 446,193 r^*'^^' 

D Nous a?ons d^ja dit que le nombre des voyageurs entre 
» Manchester et Liverpool 6tait de 450 avant I'dtablissement du 
» chemin de fer , et que , pendant le dernier semestre de 
» 1853, il s'61evaai,210 par joury augmentation qui est en 
» proportion de 8 a 3. Snpposon» qu'il y ftit une augmentation 
p proportionnelle sur les chemins projet6s, nous aurons le nom- 
fi bre approximatif des voyageurs en ^levant Testimation pre- 
» cedente dans la proportion de8 a 3, et voici les resultats que 
)) nous obtiendrons : 

» Birmingfaam . . . it^^^^^^d iai iofi' 
» Southampton . . . 1,189,248 )^'*^^'*^* 

If Ainsi 1^ ihniibre des reyaj^ei^r ^ m rendraienl cfaraq«i^ 
y> annee de ces deux vilies a la mt^tfpc^ itg^&r^ pr^sqdt le^ 
i» 1|6 de la popnlatton dif royaim^.- » 

On voit, pafr lescllcuWiiir&fetielfiS,(Ju6 fe ri6ttiW^ *s foya-. 
geiirs entr^ LiviEJfpbt)! et Manchester arvait augments aprte tbttt- 
blissementdu chemin de>/ei' datiir tt* i^pc^M 6i^k± U 
prix des places pour lei /oiftifreJf^H dfe iO ^. A6sti.;^*r 
ch^niirr dib fer d^ 5 ^. d. et de 3 sh. 6. Le nbmb^e des voya- 
geurs entre Londres et E^rrrffn1g|6a[h^ff . ^iHtl fd&^Anf^ dh 
chcirfin^dte ri;r, de*^,542 ^ fl aftrST dtf jJ ''*f^W J f ,^,««f' 
mats, cSmd^U^p^ixSmM pfti&l ka^mM6it (p imhii^, 
rarihcd di^^nr^'rfe iSh^ihtn^ M^ Wyig^nri' ii'i ^ Skt^^k 
chlfrre dfe im.Zi^. C^ (^etm dffe^ tmWsa«f M ^ip («- 
tr^i^ane^t (^\^6; aiifaft dft (r^(rttt»i^ M lidtM ikmoW 
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plus grand de voyageurs que le chiffre de 1 ,302,244 que nous 
avons indique. 

Pour celui de Southampton , on avail fixe le nombre a 
d, 189,840, il s'en est fallu de 350,000 que ce chiffre ait ^t6 at- 
teint. Si Ton eut diminue les tarifs sur les chcmins de fer de 
Londres a Birmingham et de Londres a Southampton dans la 
m6me proportion que sur la ligne de Manchester k Liverpool, 
il n'y a pas a douter que les resuUats n'eussent ete identiqoes. 

II y a fort pen de chemins de fer sur lesqnels on ait fait d'aassi 
grandes reductions que celles que je proposerais ; cependant , 
d*apres Taugmentation des voyageurs qui est result^e des reduc- 
tions que certains chemins out faites, on pent juger de ce qa'elle 
serait, si les tarifs eussent et6 baiss^s davantage. 

On ne doit point douter que le nombre des voyageurs aug- 
menterait en proportion du bon marche des places. Prenons poor 
exemple les ports de lettres. On les a reduits, tcrme moy^^n, aa 
ll6 de ce qu'ils ^taient il y a quelques annees. Personnemainle- 
nant qui ayant besoin d'adresser une lettre, en soit emp^che 
par le > prix du port. Le m^me principe peut s'appliquer aux 
chemins de fer. 

Le chemin de fer de Liverpool a Manchester, deux ans apr^s 
son ouverture, eleva son tarif de 20 p. cent. Gette augmentation 
rapporta a la compagnie i\^ p. cent de benefice ! 

Sur quelques chemins de fer, Fabaissement du tarif leur a rap- 
ports des benefices considerables. 

Pendant la semaine finissant le 9 mars, le nombre des voya- 
geurs sur le chemin de fer de Blackwall a ete de 24,400. 
Recette 497 liv. 16 sh. 7 d. 

Pendant la semaine finissant lel6, le ta- 
rif ayant ete rMuit de 30 p. cent, ce nom- 
bre a ete de 31 ,892 509 liv. 3sh. 9d. 

Pendant la semaine finissant le 23 mars, 
Spoque du tarif rSduit tres bas, 39,202. . 630 liv. 17 sh. 8 d. 

Le chemin de Blackwall est dans la m6me situation que ceux 
de Dublin k Kingstown, de Glasgow a Greenock. Ses directears 
ignorent encore que son tarif ne peut jamais Stre trop bas. lis 
out tente toutes sortes d'expSriences excepte la bonne, c'est-a- 
dire un UxiUxlr^mement bas.he tarif qui leur rapporterait proba- 
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blemenl le plos de profit,serait celui qui n'exigerait qae 2 oa 3d.(l ) 
ponrle trajet entre Black wall et Londres (2), et 1 et 2 d. pour les 
stations intcrmediaires, et qui doublerait ces prix le dimancbe, 
Qu'ils en essaient pendant un mois,et leurs affaires s*en trouveront 
peut-^tremieux.Nous voyonsque surleur cbeminune reduction de 
30 p.cent dans les prix a produit une augmentation de 60 p. cent 
dans le nombredes voyageurs , et ajoute plus de 25 p. cent a leurs 
recettes sans accroitre leurs depenses.Qu'ils reduisent encore leur 
tarif de 50 p. cent et ils s'en trouveront encore mieux. Get 
exemple, ne I'oublions pas, est une exception a la regie gene- 
rale. Sur la plupart des autres chemins de fer, une reduction de 
30 p. cent sur les tarifs pourrait en amener une de 5 p. cent sur 
les recettes, et si cette reduction de tarif allait jusqu'k 60 ou 70 
p. cent, la diminution des recettes pourrait bien 6tre de 20 a 25 
p. cent Dans tous les cas, elie varierait selon les circonstances. 
Dans de certains endroits ou les masses n*ont retire aucun avan- 
tage des cbemins de fer, a cause des prix eleves de leurs tarifs, 
une diminution qui leur permettrait d'en faire usage ne cause- 
rait pas une grande perturbation dans les recettes. Afin de don- 
ner a nos lecteurs une idee des obstacles qui doiveqt emp^cber, 
cbez les classes inferieures, le developpement de la locomotion 
comme moyen de cbercber du travail, nous allons comparer le 
nombre des voyageurs de differentes classes sur les cbemins de 
fer qui ont des tarifs bas et des moyens de transports commodes 
pour la 3® classe, avec ceux qui n*en veulent pas avoir. Nous 
prendrons le tant pour cent de cbaque nombre. 
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Exeepte ]a odtopagm^ de Lofidres h Birmf^^tn ^ m 
dissimtife ri^> , cts cotopagnies oht jtig6 convertaW^ d^catther 
mfeittc i teort aciiotftialffi^s le petit rtonibre de voyageors de <ro*i' 
si^me clas^. Notes avotiis dej& fait femafrqti^t qu'i ra^Hibl^ 
des acttonnaires^ Gt^Ht-Westem qui 6ut li^tt en fivrief derbier, 
le secretaire i^efusat dfefeire cdniialtreit Tctti d'^juf , cjutl^dl^iftWi- 
dait, le noinbfe de' yb^a^^dlnf 6^ teiUchfke, Notis deVbn^ tfolid 
fe!r6it^r, mfafnt^ihlht q^e' tidts h cdtin^^M ; (ptm nMhHi 
au^si nfhiihi^ d^^ v6fag^ti^ i^ ^it iirotf^ (f^s ^ ii«6£S^if ^ Ar 
sonffil^r lesafrfi^t^^ mkmUMens itiicH^ S def!^c»9i^ 
dejrt^i^^; 

m qu«f(]ti^s%i6i t6lte$ (^6 delYif^d^lfiref p6&1 S UkaSeSkVi 
North-Union, New-CiliflW ^ C*fefe, W^ cll«a^^i^ife^*ttHf 
totalement exctues d^apres le principe pMesse ai la Tavffrne de 
Londresr. 

Le§qd3itr(^ettenAm S^ kr dt-^t^Ukvlty poof A^cpieK nott venons 
de ddf^n^rlaclia^sificatton des ydya§eui9,sont1es grands voies de 
comratriication de la mStropole avec le lidrd , le sud et Tonest 
du( rio^aNH^. Us Mi pluv^ (f'affaiH^et ^eHIMvr^ni'j^fatf d'argent 
que tous les autres chetniiis de feir r^^nil. On peittt difiifffk 
present les g^nspanVres eri' sont e^lo^. Geox qui'!^en servetit 
font exception k la r^gle , car non seulement ils doivent subir 
toutes les avanies que nous avons d^crites , mais encore les |m*iX' 
de la troisieme classe sont plus 61ey6s cpie ceca ^ fneoi^ffe 
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classe sar les autres chemihs de fer. Si ces lighes itaiient mis6s 
k la portee du public , le nombre des voyageurs s'aiccroltrait-il 
dans une proportion assez eiacte, pour qu'une diminution (fan 
quart dans le tarif amenat une augmentation correspondante 
dans le nombre des voyageurs ? Bied qiie celai pent ^tre, il ne 
faut pas y compter absolumeht. Tout d^pendrait des circonstan- 
ces. Au resume, j'admets qu*il y aurait un deficit sur les recet- 
tes brutes. 

Pour dohner un apercu du nombre d'individus qui voyagent 
lorsque les moyens de transport sont h leur portee, nous compa- 
rerons le resultat de tarifs eleves et detarifs m6d^r!6s entre 
villes qui ont adopte les diAerens systemes. 

La distance entre Anvers et BruxelTes e^'t de ^ milles I [4 ( J). 
Les prix des places sont de i si. 6 d. (2), t ^h, ^ d. et 1 sh. La 
population d^AnVers est de 7B,0Ob afhe^ et c'elle de Brnxelles 
de i 34,000. 

Le nombre des voyageurs a 6t6 etf 1857 dfr 1,^45,467 

en^S^de i,i4S.524 

La distance entre Liverpool etManchestei'est de 30 milfes 3[4. 
Les prix des places , il y a quelques antiee^ , etaient de 8 sb. 
6 d. (3), 3 sh. 6 d. Pendartt 6 ans, d6 1831 a 18^6, la iiioyennc 
des voyageuys a ete de 43^,993. La ^dputalion de Mfanclitester 
etait ators d* 270,000 fttoes et cellc de LiverK^dol dfe 190,000". 
CeS deux vides , les plus coirittiercarttes de I'empire, avaient 
des i^elations tr^ ^troites entr^ elle^ ; elfes avaient tiiie popdl^a^ 
tioA d6tib\e de celTd de BrtixelYe^ et d'AnVer^, et ellics 6tai^nt 
dix fois pltus riches; cepeViddnt/ atec toto^ cc^savantageij, 11^' nom- 
bre des voyagei^s transport6s pat letat^ ch^iiis de fef*, d^passe 
de pieti le tier^ de celui transports par I^ chetalM de tdt beige. 

Nous aft6hs pris no$ chiffrtfidans Ms ^a^- soudii^ ^ parle- 
merit, ^drt6 (}ue la ^ofapagnie dcf Mandhesler' el def Lfter^rri*^ 
dorine que fbrt pea de dSfaiU ^tatistlq[Qes sur ^ pro^r^affM-^ 
re^. Elle a deptii^ !oH elev6 Ses prix i 6 sh. 6 d. (4), 6 ih. et 4 sh'. 
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(1) Enrviron 11 Ileues. 
(2)3fr. l^c. ii^. 

(3) 6 fr. 87 c. lii pour 12 lieues li2 de France* 

(4) 8 fr. 12 c. Ii2. 
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6 d. et , malgre cette aagmentation , le nombre des voyageurs 
8*estTconsiderablemeDt accru. II ne faat pas ooblier que la popu- 
lation de ces deux villes est bien plus nombreuse et que leur 
commerce est plus ^tendu. 

Quelle serait I'augmentation du mouvement sur cette ligne si 
Ton reduisait le tarif de 70 0|0 sans que les depenses s*accrus- 
sent comme il est arrive pour la ligne de Glasgow a Greenock ? 

La premiere de ces lignes a de grands avantages sur celle-ci. 
La population de Liverpool^et de Manchester est bien plus nom- 
breuse que celle de Glasgow et de Greenock, et le grand nom- 
bre de bateaux a vapeur qui naviguent sur la Clyde, transpor- 
tent presque la moitie des voyageurs qui font le trajet entre ces 
deux derni^res villes. La ligne de Liverpool a Manchester est en 
possession d*un monopole complet; quel bien r^sulte-t-il de tons 
ces avantages? Le cbemin de Glasgow a Greenocka transporte Tan- 
nee derniere 853,755 voyageurs, tandis que Taulre h*en a trans- 
porte que 694,423 (du 24 juin 1841 au 24 juin 1842). Les prix 
de la premiere ligne (22 milles 1|2) sont de 2 sh. 6 d. , 1 sh. 
6 d. et 6 d. Dans la m6me proportion , ceux de Manchester de- 
vraient 6tre de d sh. 6 d., 2 sh. 1 d. et 8 d. au lieu de 6 sh. 
6 d., 6 sh. et 4 sh. 6 d., selon le tarif actuel. Avec de tels prix, 
le nombre des voyageurs triplerait. Nous avons vu qu'il en cou- 
tait sur la ligne de Glasgow k Greenock 1 sh. (1) par 100 mil- 
les (2) pour le transport d*un voyageur. Dans ce prix sont com- 
prises toutes les depenses , droits , taxes, etc. Sur celle de Man- 
chester k Liverpool , le prix des dernieres classes est 6 fois plus 
eleve par 100 milles , c'est-^-dire qu*il est de 6 sh. 5, parce que 
les directeurs preferent obliger le public k payer 6 fois plusqu'il 
ne serait juste^ afin de s*assurer li2 pour 0(0 de profit de plus. 

II est inutile de pousser cette enqu6te plus loin. Vers quelque 
partie du royaume que nous tournions les yeux , nous trouvons 
les m6mes r^sultats. Le nombre des voyageurs est d'autant plus 
considerable que les tarifs sont moins Aleves. Les compagnies 
qui ont adopte les bas larifs font exception a la regie g^n^rale. 
Onconsid^re les tarifs moderSs comme ceux qui rapportent le plus. 

(1) 1 fr. 25 0. . 

(2) 160 kilometres ou 40 lieues. 
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Par mod^r^ » on entend ceax qui ne sont pas assez elev^s 
pour arr6ter completement la circulation. II ne faut pas s'atten- 
dre a ce que les compagnies abaissent leurs tarifs, elles sont bien 
plutdt prates a les augmenter. 

II nous reste maintenant a developper l*appllcation de notre 
th^orie. Comment passera-t-on d*un tarif elev^ k un tarif bas ? 
Comment mettra-t on la locomotion sur les chemins de fer, k la 
portee de toutes les classes de la societe? Nous esperons que nos 
remarques precedentes ont demontre la v^rit6 des propositions 
suivantes : 

i'* Que le tarif en vigueur sur les chemins de fer anglais exi- 
geantenmoyennepourlesdifferentes lignes 2. 71, 1. 9, et 1. 2 
pence par mille, et si Ton ne fait attention qu'au total de leurs 
recettes 2. 85, 2. 1. et 1, 25 pence par mille, est tellement eleve 
qull emp6che quelques classes de la societe de voyager, et qu'il 
impose, sous ce m6me rapport, des privations k beaucoup d'in- 
dividus d'autres classes; 

^ Que la force en activite aujourd'hui sur les chemins de fer 
peut grandement accomplir trois fois sa t^che (je pourrais dire 
avec preuves dix fois; mais pour ma presente proposition, dire trois 
fois me suffit), et, consequemment, comme le nombre des voya- 
geurs par convoi est sur quelques chemins de fer de 60 ou 80, 
tandis que sur d*autres, il est de 200 et 500, le coi^it serait le 
m^me; 

5<^ Que toutes les compagnies, sauf un petit nombre, trouvent 
plus avantageux de transporter pen de voyageurs payant cher; 
que Taccroissement des voyageurs n*est pas assez grand pour ba- 
lancer la reduction des prix, et que par codsequent, le systeme 
en vigueur conservera ses tarifs eleves. 

Les directeurs et les capitalistes n'ont en vue que leurs inle- 
r^ts. Pourquoi en serait-il autrement? S'ils voient jour a faire le 
plus leger profit en augmentant leurs tarifs de 25 p. cent, ils le 
font. S'ils craignaient de voir une diminution minime dans leurs 
benefices par une reduction de 50 p. cent, n*attendez pas plus 
d*eux que de toutes autres personnes qu*ils pr^f^rent Favantage 
du public au leur. 

Les capitalistes de ce pays ont plac6 des sommes immenses 
^ans la construction des chemins de fer; ileal entendu que toute 
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proposition qui leur ferait tort d'un liard(farthing)devrait&tre r&- 
jetee, qu^aacune mesure legislative ne poorrait les priver de lew 
propriete saas qu*il y ait au prealable achat ou indemnity. Mais 
avant d'entrer dans des considerations de cette nature, il est nkr 
cessaire d'etablir rigoureusement en quoi cette propriety con- ' 
siste, son prix d'achat, sa valear aptuelle, le revenu qu'elie don- 
ne et la perte probable qai resulterait d'one baisse de 2(5 sar le 
prix de transport. Nous diviserons done celte question en trois 
categories. 

La Ire categoric comprendra la grande masse des chemins de 
fer du royaume, de ceux dont les actions sont au-dessus et ao- 
dessous da pair, mais qui sont joumellement cotees k la Bojorse. 
On peut calculer a un shilling pr^s la valeur de oetie Gal6gork. 

Ladeuxieme cal6gorie comprendra principalementceschemias 
de fcr qui sont rarement sur la place ou dont la cote Q*est que no- 
minale. 

La troisi^me categoric comprendra ceux qui ne sont pas k 
present sous Tadministration directe de leors propriitaires res** 
pectifis. 

Nous croyons inutile de faire observer que la val0ur des ppo<* .| 
prietes de chemins de fer chaqge constamment. Les taUeimx 
suivans ont hie calculus lorsqpe les actions de presqoe tons l«i 
chemins de fer etaient tres elev^es, pendant le mois d'avril.CoBh i| 
me ces calculs ne sont qa'une affaire de detail, les valenrs da a 
moisserviront aussi bien que celles de tout autre mois. {Voirdr 
canlre le 5® tableau). 

La 2® categoric comprend les chemins de fer dont la plai' 
grande partie a donne des resultats flcheux. Qaelqaes-iiBi di 
ceuxH^i ne sont pas sur la place; d*antres n'y sont que par fictkNI 
et a des prix audessus de leur valeur reelle; mais pour Gfai|0iiQ 
d'eux, nous avons pris la valeur la plus eieFee qui soit CDi6e,6S- 
timee ouannon(cee. {Voir ci-conlre le 6® tableau). 

Si Ton vent examiner de nouveau le 5® tableau, on s^assnrefa 
qu'en estimant la depense ^ 50 p. cent des receties, nous aom?? t| 
mes dans le vrai; plusieurs des chemins de fer ci-dessus indiques ! 
ne publiant point de comptes, nous avons ete obliges d'evalosi ' 
leurs recettes soit d'apres le taux de leurs actions, soit d'apfte 
uae estimation da moavamieut de lean lignes. Poor Imm d6r 
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de fer. Le total ea eat comparatiTemejt^ peif isitsxh. 

La troisieme categoric comprend les chemins de fer qui, aa 
moyend'un bail, tont eipto)te|paril'autre!> cbemins, ou qui soot 
administres par des syndics- Lesrecettes de celle-ci sont com- 
priies dans les deux prec^deHtes categories. 
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Eq analysant avec soin les trois tableaux qui pr^c^dent, nous 
avons les resultats suivans : 



B 

o 



bo 

a 



^ ^ #i 

o <?J ■•^ 



S 91 



•S 

s 



O 

■*: -to 
^ *«* 

•to 
« «« 

00 "^ 

§• 



.2 

to 



en 

a 



feA 






;3 







CO 

3 

s 



94 

O 



feA 

a 






9 



bo 

.5 oo 



cn 



;:3 



ooo 

*^ 9» 0\ 

oofco r- 

•>^ A f^ 

I0 9I 



2? 



3 

o 



«3 
O 



•MM 



;0 *gjJO 

•k A^ ^ 

t^ooio 



CO 






•J9J 9p 

suimaq^ 



s 



91 



«< 

'« 


classe 
classe 




lifo 



CD 



91 



ao 



91 
91 






to. 



00 
00 
00 



91 



ao 



OS 



to 



S o o 

O »« «3 

- I- Ol 

an •k •> 

CO CO •* 

t^ aO ^ 

CO "^ ■^ 

91 CO lO 

^ to 1^ 

'^ >? s* 



o< 




0) 



CO 

CO 

§ C c*i 

a § g 

:§ {2 } 

-^ <» g 

CO t^ ^* 

S 5 ^ 



<N 



1 •- «r 



20 

ao 



^ 21. g 






36.910 liv. 


(»}• 


47.580 


(2). 


32,420 


(3). 


23,000 


W- 


24,190 


(»)• 


18,290 


(6). 



6 


4 


B 


4 


15 


» 


2 


47 


3 


2 


18 


5 


4 


» 


» 


3 


i3 


5 


3 


16 


6 


4 


12 


4 



— 69 — 

Lal'*categoriecoQte par mille. . , . 

sa valeur actuelle par mille est de 
La 2« categorie codte par mille. . . . 

sa valear actuelle par mille est de 
La 3' cat^orie coAtc par mille. . . • 

sa valeur actuelle par mille est de 

1^* categorie. — Moyenne de Finter^t en raison du nombre de 

Hgnes 6 liv. 6 sh. 7 d. (7). 

Id. sur |e total des recettes 

brutes. .... 

Id. autauxactuel. . . . 

2* categoric. — Moyenne de Tint^^t. 

Id. surles recettes. • . 

Id. au taux actuel . . . 

3' categorie. — Moyenne de Tint^r^it. 

Id. sur les recettes. . . 

Id. au taux actuel. . . 

Moyenne bond fide de rinter6t pay6 

par les bonnes lignes 4 19 9 

Id. suivant 
les prix arbitraircs auxquels nous 
avons evalue les bonnes et les mau- 
vaises 4 12 3 

Les voyageurs contribuent aux recettts pour 2|3. L*autre tiers 
provient du transport des marchandises> des produits agricoles, 
desbestiaux, etc., etc. Le general Paisley mentionne dans son 
rapport annuel au bureau du commerce que le nombre des voya^ 
geurss'ost elevc Tannee derniere a 19,000,000. De ce nombre, 

(1) 922,780 fr. par mille, et 576,720 fr. par kllom^lre. 

(2) 1,f »9,500 f. par mitle, et 743,437 f. par k. 

(3) 810,500 f. par mille, et 506,56i f. par k. 

(4) 875,000 f. par mille, et 559,375 f. par k. 

(5) 604,750 f. par mille, et 577,969 f. par k. 

(6) 457,250 f . par mille, et 285,781 f. par k. 

(7) 158 fr. 80c. pour 100 lirres sterling ou 3,500 fr. de capital. 

5 
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rif |). cent otit f npge far ties convnis de i" classc,, BO p. cenl 
piffdesco'nTois(li:#diissL',i![5^p. cuDl par ctux il( 5' clas^e. 
Ci t]ui raif|iT<u (Ic 10.0GU vujngcurs par millc (it 

tldintcifaii^ qiic noiis at ons L'va!u6 la praprtclu funciurc d tOfh 
Ii(litredescWniins"tlc/Li ilu royaumcnussi i^aftemcnt qu'il 
e'^ nccc^airc pour IVIJit que iiuus voulons atlcindrc , il 
tHiA»fts4t-h'Mrt^f«?tbrR>sdMtcnh«itKaiJ^rc^ (Tc diikt'o^ec 

l-ElaNir lilt larif uniforftfiiarifrt y [J0« MS^aftftl en moycnne 
IcticrstfUtarkcn v-%ucuraujouTd'h1ii, ci Wdcmniser Ics pro- 
priulairi^i au IKtfat d'bn ccrlain Icmp^ t<fr^Q^'fa',|>crlG tiii'ib an- 
raicnl si^ic scriit parfaitcin^'tiAiinii^; ',' 

2° Fairta un feffaitarec Ic9 comp^^i ponf uric sommb' payte 
nnc fois ou chsquc ann^c, nu moyeW^d^ifef G)t<;S melf^inciil i^ 
cicculioiVIc cll9()g(!iltcntprc^^£''llcift^ rtkjdKs 'ctpci^<l'' '' ' 

5" Acl^lcrtoltelc^chcniinsde ftf lAl rbyaViiit'c, payer. Icars 
ilcttcs, li^rs crr^agcfficns et Icurs ftif[Joth^bi>^^ ct rcmAoOrscr 
Ics aclionnaircs au eonrs do IS(i1hciJ. ' ' 

La inljc a ei(kuliofi do premier piojcl fc(itOhlrt' llWe iibfSt^ 
lion iiisurmonlablf;. non-scdl^mtitt en cc que ITtat aurail Ji 
payer jwur une perle rcelle. rriaii cticart pout tfh'c per ti* ^ 
s'augiiicnternil <l(^s dC-pcnscs Cxil-avitgaiitcs on (Ic la maiJi'ffiC 
adminislmlioii dts dircclcurs. It fiini done tcarler ee projfif.' 

L«deiiMCfde (jrnjet i^n^ pMs ^tsMM-; Mdiirll rj rtmAtlfM 
dciK'otyections : la prainlirei c'es4 tf^G les cotnpa'^nKl driffWrt^ ' 
deraientcdrlaMMiDnt Tim) mMme eeftitlderalrie, ISatiWHtt-^ " 
lions.steriitig. (a]-poa#pMvh«ie)in ti^ifii (ffi'fletixlfert,'cy,»> 
dcusi^me.qoelvgoWerMAMMtA'ycmtMtJMftiQTntiil-.Sf.'Hftitfv - 
nioiris, c'ulait \i Ic soul moyon d'cnlever Ics enlravos q»i e'u^ 
poscntiila !ibrc circa lation, il nc serniL pa&a,che(cl»9jGMt- 
rcmcnl. II c$( inutile dc s'arrUcr davan^agc 1^ tietsaSf U J as^ 



(1) IIjadaiH roriaiaal qac errenr, 13, 50 ei5%— ^4.a|ii lias, 
da 100 pris pour nniu dani la rdpactilion deiililtfipff^ •^t', 
EU de lojaf euTB. (^Dtc da tradacteu^O , ,, - ,. 

(tty m oi' Sl)tt' iblllloni de'/raDCi. 
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M^'IS t6\M atfgfUidTifer de ^ miHiohir f« d($tte &mi p$p 
de\k combe sous \e^oidsA6^iidp&ts. 

\\ Ms resie doiit; k eiamifver la th)iii^iif6^t dtMiire ji^tfb- 
fiti^EL gai cofisiA^ dai^s Tac&^t de t6li^1e» ctoiiid§d«; fet, fhlflrf 
fi^ paiem^i^f d6 teiirs d^tes , de letnrit btpcyffi^bl; «tc;^etlri 
dn'acbi^ierait J^s actions dVpt^V led^ cbiifir. Siikfv^ tmidiii 
corisid^rl^ ce plan comme aussf piea pfatti'cafbl^ qiie l^dfttfi 
aiiires , nous auriohs epargne an lecfeiit' la peifie de IM 
les remarqaes pr6cedentes, et nous aurions adoptiSf M tiOik^ 
siohs'de li Aevue d^Edimbourjf qtt^ le mal est dans reihMe, et 
qn^ii ie^t ii regretter qa*ane affaire anssi hnp^tanfe que ceH^ 
des commuhicatioDS intiri^d^es ait ^16 abandonn^ k rihddstiM 

priv^e. 

''-•■■<•■■■. • ■ ■ • , * . 

;,Ge projet d*atchat est-'il praticahJe, est-il conTenable^ est-il 
jpsle?G*^stc^ que nous allons examiner. 

Tout le monde dott 6tre d*accord sur le premier point : sll est 
pralicable. Si le gouvernement croyait devoir acheter tousles 
d^mins de fer du royaume, il trouverait sans difOculte Fargent 
noce^^eanx m^mes, conditions que Ini ont faites ses autres 
oreai^iers^ Gelte acquisition ne pourrait afTecter en rien 1^ cr^ 
dit du pays. Diiferent des empfunts qui ne rapportent rien, oe- 
lui-ci fendrait au gouvernement ce qu^il produit aiijourd'tiAiy 
moins la difference resultant des changemens proposes. 

jl.estinutil^ d'entrfir dans des developpemens plus ^tendtis 
sijf ce pioint. 

Le SQJet priiicipad;qaekiMMis ibvons a qQnsiderer,c*est, s*il,con- 
Tienfr au gouTernemenl d'intervenir comme nous le piropcH 
sons. 

Dttisnos obserTJltionSt preeedentes, nous esp^rons ayoir d^- 
montre les propositions sulyantes ; quelques-unes sont tellemeat . 
^videntes qu*il est inutile de s*y arr^ler plus long-temps: 

1^ Que lei cheminsde fer ent introduit dans le mode de trans- 
pforten usage aupftravant, un grand et utile changement; que^ 
pofir nous s^rvir des expressions de la Revue d'Edimbourg^ lis 
sont le ressort principal de tous les bienfaits moraux , intell6&- 
Itteb el poiiti(faes, et qu'ils creeiit one telle revolution dans ie 
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commerce inl^rieur du pays el dans sos ressources qu*on n^ pent 
y songer sans 6tre rempH d*^tonnement; 

^ Que les bieniaits qoHine communication libre et non in- 
terrompne dans tons lessens, apporte ii un pays, el sortoul 4 
Ufi pays commercial, sont incalcolables. Le commerce et Tin- 
dostrie augmentent en proportion des fiacilites que donne.la mo- 
d|cit6 des tari£s; une portion du public est soulagee d*an impoC 
assez lourd, tandis qu*une autre parlie joait d*avantages dont 
elle 6ta|t priv^; 

,3** Que les tarifs des chcmins de fer de cc pays sont, a quel- 
ques exceptions pr^s» si 6lev6s, que la societe nc retire pas de 
leur ^tablisscment les avantages auxqucls on devait s'attcn- 
dre; 

4^ Quo Televation des tarifs pour le transport des voyageurs et 
des marchandises ne provient nullement du prix de revient du 
transport, puisque, dans certains cas, Ton pourrait transporter 
trols fois le nombre des uns et le poids des autres sans augmen- 
tation de d^penses, ct que, dans d*aotres cas, Taugmentation 
serait l6gere.JEilo ne provient pas non plus du prix de revient 
du chemin de fer, mais bien de Tintcrfit scul des actionnaires, 
qui ne cherchent qu*k faire le plus d'argent possible. Aossi 
voyons-nous des chcmins de fer dcmandcr des prix ciriq fois 
plus grands que d*autres ; 

50 Que c'est un fait pour ainsi dire general que les tari£i 
61£v^s donnent plus de b^nifices que des tarifs mod^r^; que, 
depuis quelques ann6es, les principales compagnies ont cle? 6 
les leurs etqu*el]es ont Tintention positive de les elever encore. 
On aurait done tort d*attendre des compagnies, prises en maise« 
une reduction dans leurs tarifs ; 

6® Qu*il y aurait de grands avantages pour le public ii.opirer 
le transport des voyageurs et dos marchandises au tiers des prix 
actuols ; 

T Que c'est le devoir du gouvernement, tout d^agrteMe 
qu*il soit k remplir, de changer cet ^Ut de choses, surtoot 8*il 
pent retro sans leser les parties et sans aggraver la situation do 
pays par de nouvelles taxes. 

Nous pcnsons que personne ne contestera la v^riti despropo- 
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sitions precedentes; mais» aGn de confirmer ce que nous avons 
deja dit tottchant le codt du transport, nous allons citer le t6- 
moignage des directeurs du chemin de fer de Glasgow k Gree- 
nock, qui ont adopte des tarifs tres bas comme plus avantageuxi 
lis ont rednit leurs prix de 66 p. cent ou, ce qui revient au 
ni6nie, ils ont une autre classe do Toyagcurs au prix de i far- 
Ihiiiglemille(i). 

Voici ce que nous trouvonsdans lenr rapportdu premier semes- 
trc 1842 : « Nous avons prouve que Taugmentation des depensed 
p qui rcsultc d'un nombre plus considerable de voyageurs m6* 
» rite a peine d*^tre remarquee, ct que le nombre dceonvoisque 
» nous avons aujourd^hui pourrait transporter moitie plus de 
n voyageurs i^ans grande augmentation de depenses. » La reduc- 
tion opcr^e sur Ics places de la 3*^ classe a eu des^ rdsullats si 
heurcux . que ies directeurs annonccnt k leurs actionnaires que 
5i elle cm eu lieu avant le commencement de Tannee, le r6sUl- 
tat du mouvement commercial de Icur ligne eut 6l6 bicn differ 
rent de cclui qu*iis prcscntent. 
Dans la semaine finissant le 21 mai, le nombre des voyageurs 

elait de . . . • 12,135 

La semaine suivantc, apr^s diminution du tarif . . 17,332 

La semaine suivante. ...,•..... 19,621 

Et toujours en augmentant jusqu*Si ce que nous trouvions ce 

nombre atteindre le chifTre de 33,887 dans une semaine de 

Tete; ct Ies directeurs assurent qu*avec un accroissement mini- 

me de depenses, on en transporterait 30,000 par semaine. c Le 

» nombre total des voyageurs sur toute la ligne s*est ^If^ve, pen- 

n dant le dernier semestre de 1842, k 123,349, et comme Ies di^ 

u pens $ gindrales n*ont pas augments , Ies benefices netsse 

D font accrus de 10 p. cent par Tadoption de la classe de 6 d. (2). 

» bien que Id [4 des voyageurs des 1'* ct 2^ classes aient pris Ies 

» wagons do 3^ classe. » 

Le chemin de fer de Dublin a Kingstown nous fournira un exem- 

(!) Mqins de 2 cent, le kiL — 6 cent. Ii4 Ies 4 kiL 
(i) 63 cent. 1i2 pour (out le pareours, qui est de tSmilles ifi 
00 SO kilt 
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1^ encore plus frappant (^es resaltats d'an tarif tres bas, mis eo 
▼jgqeur^l y a deaxaos. L'annee derail Ja compagniea traiis- 
parte, jwjfi jimgmeoter en rien ses depenses, 4784iT yoyageors 
de plus (pi*en 1840, et ses actions de 100 livres^ qd 6taient 4 18 
p. cent, an-d^soosdii pair, sont 4DJoiird*hai de 16 p.' cent im- ^ 
dessqs. 

« Les partisans des tariCs eleves de ce cd(6 da d^lroity dit on 
» des joornaax de chemins de fer, dans ses renuurques sor TdHh 
p semblee semestrieUe de la compagnied-dessos noDimte,s«ront 
» sansdoate etonnes d'aj^rendre qa'il existe unprix dei(2 &r- 
» thing (1) par mille poor one certaine dasse de Toyageurs; 
p mais lesocces qui a cooronne ]es operations de la compagnie 
» de Kingstown demontre qa*il n*est pa§ trop bas. Noos serioni 
f heoreox de Toir one semblable methode adoptee par les oom- 
» pagnies anglaises; mais noos n*osons pas Tesperer. » 

le Journal des chemins de fer d^Eerapalh et d*aQtres^^en 
poUics, qui s*occapent de ces Yoies de communication, prd- 
chent vigooreosement Tadoption, par toutes les lignes, ^uiib 
ec)ielle de tarif pins redoite, comme moyen d'augmenter les di « 
▼idendes; mais il est inutile d*ajouter qu*ils sont loin d'appnn 
cber de la reduction que nous avbns proposee. 

Nous avons deja vu que dans plusieurs cas, des tarl& tres bas 
donnaient des resultats plus satisfaisans m6me que des tarifo 
mod^res. Geux-d sont des exceptions a la regie generale; piais 
si des essais plus frequens ctaient tentes, ils reussiraient peat- 
^tre a la changer. Nous ayons yu les resultats de la ligqe de 
Bljickw^; Greenwich pcrd 20 p. cent par semaine poujr 
a?oir augmente son tarif d'eo?iron 30 p. cent Aycc cette aqg- 
inentationlik on ne pent pas encore dire qu*il soit 61eTe; il ap« 
paitient a la dasse dite mod^f ^e. 

Jk serait absurde de cher^her a eyaluer pour chaque cheoiin 
de fer le profit ou la perte qui resulterait d'une reaction de 
70 p. oenjt suit 1a Q^oyenne db^ tari&. 



(f ) I cepi. Ill par mille; k peu pres 3 cent, pour 4 fcil. qu ope 

inA dA FrancA. 



lieue do France. 



> ■ : »__ _ 



— 75 — 

^art l^rtdulrp enporjc de 50 p. c^^il. ^aiis, a.u^uqf pfjiiel^.j^^ , 

a i^ rfrlhifig, cp qui cpnsl^c m?e dfTO^uUpn 4? 30 p.. ccn,t,^ 
a'yu j[je5 dividcndcs, s'clevj^j* de,,4 a.5 g* P^^V . ,; 

J^k^m^^^^ <Jc (JIasgow a Gjcc^Pf |f J |?Wi»coyp ^^jf^rpj^, 
auaires ,eii f cdu^anl son ^^^^^^^ i 

Sbos 30pjfi^jpersuadc3que bcajff^up de ),igii|es p^Ji^^raicpl 
le$ iii6^ps jrcsjiUals. (Gellc de Liycfpppl |^ M#n,9fif;^JjBf,jMJ;49x^pi|i- 
ple, ji*a qui? fjcux classes, l^^pl|fs,p|cygc (Je (3 ^ji/Gd, (I); I>u- , 
Ir95a4sli,(5 d. Npqs do^Msfortqa'If^f^ T^c^fj^^^^^ ftf^uf fjipj^ 
Hipindre pcrle si pile rcduisait 5Cs§ pfix j^,^ ^. G j(j,. jcfj jf ,«}>• jp d.^n 
et si elle ajoutait an convoi dc 5® classc a 1 sh. (2). 

Une reduction de 70 p. cent f^ip ciijcmin de Londres a Bir- 
mingham diminucrait pfp)^bleB|^nt, a^ C(|ntrairc, ses reccUes 
de 150 mille liir|^(^) par annee. 

Lesrcccttc8<dela'p)iipart des graniies tigncs dprooVer ^tit ' 
probabletnenl ufic dimimUJipn Pfoportionnce. 

On pent estimer la diminution, dans ies rec^oii^ ioiales, 4 
1 million sterling (4). Npos croypns ^uc cc diitfre d^ssc de 
bcaucoap la rpa|f^/S; mai^^d^pji <J^s suppulalionS fje cc gecirc, , 
on tie iaMi»]t laisscr trop de> marge. 

Noii^ tie saurioris trop rcpcter que Ies prix de revienit da 
transport par chemin dc for est aussi arbilraire que Ies regie- 
mcnsde tous Ies dircctcurs du royaumc diftcrent entreeux, ct 
ce n'est pas pcu dire; que, malhpureu$ef|u»nt, U majofiie des • 
compaffniestrouventleurinter&ta dcpensK^r pour la traction trois 
fois 1>liis qu^il nc faudralt afin4efajre p^Yejr le public cii cqn- 
s^uciice[i|aais sicjles r^ettaieht' plus a^cpfioipie (fans Ijeqrs 
ddoenseSi efi^ij^nt Pf ofi^r Ic public du bcp^l[|c|s net, elles paic- 



(i)8fr. 13cent. 

(2) 1 fr. 2^ c- ppiir p^ pir/ppurf de 30 milles oi| 4^ If^jl. 

(3) 3,750,000 ff.'; 

(4) 25,000,00Q fr. 

I 
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raient on inler6t moindre k leurs acUonnaires sar le cipitat pri- 

mitif. Des compagnies qni donnent aojoord^hm Set {6 p. cent 

d'int^rM par an, ne donneraient pas plnsde 6 et 8 p. eeni, et 

ainsi des autres dans la m6me proportion. 

On pent estimer i 200,000 liy. (i)par an raogmentaUon de 4e- 

pettses qui resuUcrait de la misc hors dc service da mat^rid, etc.; 

mais,d'un autre cot^, on &x)noniiserait trois a*nt niille fiTres 

'^par la reunion de 50 administrations en une seole. II laudrait de- 

duire de la recette la somme pay^ aox chemins de fer par 

radministratlon despostes. Elle est d*a pcu pr^ 100,000 1 it. par 

an (2}.Sapposons maintenant que le gouvernementacbet4t tons 

les chemins de fer da royaame au taax clevo de i06 liv. S p. 

cent consolides poor chaqae 400 liv. de va*cur de chemins de 

fet, et examinons qaelles sciaie it les cons^oenoes dc ce 

compte: 

9« TABLEAU. 

Comp$e de VEiai. 

CREANCIBII. I DiBITBVII. 

Produit neides receltes 9,946,450 1. (3) I Int. de liv.66,S1 1 ,000 (5) 



Reduction dans U d^- 
pense annuelle par 
suite de la concentra- 
tion de 48 adminis- 
trations en une seule. 300,000 (4) 

B^n^flce que ferait la 
direction des postcs 
par un transport pi us 
facile des malles. . . 150,000 



3 p. 100 3,054,0001. (6) 

Somme pay^e par la di- 
rection des postes. . 49CMMNI 

Accroissement de d^ 
pense du materiel. . 900,000 (7) 

Reduction dans le mon- 
Iantbrutdesrecette8l,00a,00a (a) 
Balance. . . . 95,450 



Uv 3,396,450 



A nouveau par balance 95,450 



Lit. 



. 3,396,450 



Si notre projet^tait mis k execution, nous ne craignoiis jias , 
d*afnrmer qae nos calculs seraient trouvcs aussi justes que pea- 
vent Tare des calcals dc ce genre; et, d*apris les regies suivies 
dans des cas semblables, nous nous contentons de la balance de 



(1) 5,000,000 fr. 

(2) 2,500,000 fr. 

(3) 13,661,250 f, 

(4) 7,500,000 fr. 



(5) 1,657,775.000 f. 

(6) 51,475,000 f. 

(7) 5,000,000 f. 

(8) 25,000,000 f. 
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25,000 liv.^i),et nous abandunnonsles fractions. t(ous ayons 
die les deux seuls exemples dans ce pays d'adoption de Urifs 
excessivement^bas. Dans run,une classe de voyagedrs paie i far* 
thing (2 c. i{2) par luille, dans Faulre, un demi farthing (i c. 
i|4). Les deux compagnies qui lesont adoptes ont gagAfka ce 
changement. Si toutcs les compagnies Toulaient en faire autant 
a leursrisqueset perils, et sidles n*aiiginentaient point Icins 
dcpenses, tout en transportant une quantite triple de royageurs 
et de marchandises, d^apres nos calculs, le profit net qii*eUes ont 
aujoord*hui, lequci s*c16ve a 2,946,450 liv. ne serait plqs qi^ 
de 2,051,000 ou bten, en d*autres lermes, Pinter^l actucl de 4 
liv. 19 sh. 9 d. (omberait a 5 li?. 2 sh. i d;, et la valeur fonci^- 
re et mobiliere des chemfns de fer aDjourd*hut de 6*,888,o6o 
liv. (2) ne serait plus que de 59,980,000 liv. (5); ce qui vatU aii*- 
jourd*hui 100 liv. ne vaiidrait plus que 61 liv. 

Nous le demandons au partisan le plus zele des tarifs clevis, 
pensc-t-il que la reduction que nous avons prbe pour base de nos . 
calculs produirait une depreciation aussi rainense^ si le gourer- , 
nement for^it les compagnies a baisser leurs tarifs des 2|3? 
Nous avons la sous les yeux le chemin de fer le South Eastern , 
qui Iransporlc des voyageurs k 3 farthings (4) par milie el celui 
r Eastern a 2 pence (5). Pourquoi une telle difference, si des 
tarifs elcvcs sont plus iucratifs? 

Avant de balayer 50 directions, et avec cllcs leurs milliers de 
lois, d'ordonnancos, de regies, de r^glemens oppose les unsaux 
autrcs, se contredisant quelqucfois ; avant de dissoudre autant 
de comites d'invostigation avec leurs volumineux rapports, il 
nousfaut d'abprd indiquer par qui nous les remplacerons. Quel 
systeme adoplerons-nous pour administrer les chemins de fer ? 
Nous croyons que le meilleur systeme k adopter serait celui de 
la direction des postcs. Une personne distingute egalement par 
le talent et la naissance et un membre du cabinet auraient entre 



wmmmmn^l^f 



(1)625,000 f. J (4)7c. 11%. 

(?) 1,597,200,000 f. ] (5) 20 e. 

(3) 999,500,000 fr. 
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les mains topte ]a direcMon. lis ripondryiept aa gopiTeroen^ 
d^ la m^niire dofil ils rempliraient Icors fonctipns. 'Qa bjeo^ j^ 
senjii'iiueux peot-6tre 4e troDstitaer h diri^clion q[>ninfe }'% 61^ 
racemmei^ je bofieiiu du Commerce (Board of tracfe}. On ibgifir 
rait lepr^deni dans la Cbambre des Pairs, et le vfof^fpiid^. 
(iahs la Chambre des Commanes. 



u 



f • t'*% 



S)o^s gropo^ops 4 classes de Toyagenrs : 

La ff*€iasse : ^ pemy par milla (I). 

' La^ dasse : i faithings id. (2). 

4 ties ^classes voyageraient par le m^ipe convoi a la \'i\^9» de 
2ij| milles (iO lieyes) p^r hcurc y compristcs sUlions. 

l4 V dasse : iiS peppy pac milic (#). 
M^ idasae : i fortbiog id (i). 

Ges detix classes de vdyagearsToyageraienl par le roCme cod- 
vdlilaTitesse de 15 milles (6 ll^es) par hcure y compris lea 
stations. II y aurait deitx departs par Jour aox hcures tes plifci 
cotrvtoabli^s poor les dksscs oarrlires.' 

Ge n^est point dans le Imt d'emp^cher tes gens de voyager (Nir 
c6 dernier convoi qae jc demandc qnHl aille pins lentcmcHi;c*^ 
piirce qdelesiroryagesa grande vitessc occasionnent uac dodUp 
d6penSe pai^ rusore des Wagons et reffct des frottemens. Nim$ 
voudrions que les voitures de o'^ classcfusscnlfermies comme'cH' ' 
Its de'^ elasie) on ne paierait qae la difTerence de Vitesse. En 
examinant ief taMeaa snivant, cxlrait de Ton vrage de Nicholas 
Wobd sar li^ chemins de fen nous verrons qu'uhc locomotive.' 
qui tralnei^ Wferdeati'de 125 lonni avccupc vifcsse de 15 mil- 
les'pdr hen^^ U*6n \tr2i1nera qif un de 25 tonn. si Tc^h (i6u|>lU)'*' 
la TitesSe^ Lb tabfead suivant*ihdiqu6 1(1^ dilTcrenles propoirtibns' 
depcftfc'et-iieflt^sse : - : i^ 

• ' !;^ '.;•,■■';.■!.■■*' •"' • ■• ' ./•■";■.: 1 ■ •< •.;j*'i:'"»t' • ui 

. • '• > \'' ■ \\\ '• • ' >' ' . . • . . ' • ' • * • ^ « ■ # J I 

(1) 6 c. Ii2 par kilom. 
"(^Mulus'tte 9 c. pat Ir. * 

(3) 3 c. \\k par kiloip. 
^ (4) Moins de 2 c. par^lom* e^ 6 c. Ii2 paf 4 1(. pfi iff § 
de France. ^ 
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Boids en toim. 

-/^ .',7 ♦ • , t^,..-' . . 



1.1 



1! 



V5 



im 

175 




fiilles. 

50.&0 
25.15 
^.U 

15.98 
11.29 
1?;.28 
11. 2Q 
10.77 



■! 



HiUes 

JO 
42 ii2 

i» > 

20 

22 H2 
95 

271^ 
80 



Poids en tdnn. 

250 

*84 ? 

I 

65 

. 50 

58 

• 28 



. AfnsidoM, nne loccunoUtie qui UaioefraM 138iaPIP^ !<9fe& nn^ 
riteasede 15 milics par l^eore m goiurriiii tc^F4p^ ^Aqfi% 
^ec>iiipfi[ Titesse de 25miUes(l). L^o&ure c^iiseo {up )f!ifri(iim 
tementest plus considerable. Jly a done dai^ je ^» ^n ff;;^<^ 
lm,iiilaiH do profit dans le traAspoi^ d«8 "v^ag^iif&iqtti fiaif nt 
i&iihifig (2) pacmiUe que^dafis le transport d^q9iju^<(ni {^ei||l, 
un peony (5). Si Ton transposteit les 2 clashes, #ve(e n^e yjU^sfr 
«gate,ntaFon commetlraiiiine injostifie enven. fo I'icl^s&i^i^ 
la li|p«sportaBt Irop Ipnlemeiit, on i'on jierdraU Jwr teitranspoirt. 
deadeni^dernieii^es; classes, v v <- , ^ ,^ ^; 

Motts 4f buteroQsii ces 4 cfassts k convoi d^ la PQ9to> pouv-lcf 
i^ayaseof a de I'^l dasse seoleipe^. l^ej^ix sorait do-^. pePf 
CO (il) par miUfSi la vitesse do ^ n^ke (5) par benr^ y poinpiFil 
tessftationifi^tie seraHla op grand avantagf^pimnpcpi.qji^pAf: 
g€«i|» on pjir i|to»s$Ui fondraient vQyagai? , tr^a jrapAdentoptrGa 
iI90d»4&(iaispori pl|i3 Axolasjf c^|i(ien4R|(^(9{||ifiCHpp a^j^ jafir 
tmemmfifi^'^Uxpm fun &^ mombrp d^ jp^ooff^^ 

jlUfqil^if^nl; iiopa nli^vpas $oi|si49^e J^s jim^fV^^4!fB§ 
l^n lapports ay^eq le bi$n g^i^, ,att^9rt iton^ini fiH^^ 



■■ ., ■■ ■ J!. 



(1) 40 kilom. oa 10 lieaes. 

(2) 2 0. li« — f .016 mill, par kiIom« 
(3] 10 c. - f, 06$ ipill. par Jkiloin, 

(4) 21 c. — f. i3 c. par k. 

(5) 56 kilom. ou 14 lieuesf 






— 80 — 

dudion immediate dans les tarifs poarrut le servir. II nous reste 
k considerer maintenant ]es bienfaits indirects que le pays reti- 
rerait du changement qoe nous proposons. 

Avec le systeme qoi regit nos cbemiiis de fer, il n'est pMwe 
possible d*execater Tadmirable plan de r^forme posUlie de M. 
Rowland Hill a moins que le goavernement ne cooseotll k Dura 
le sacrifice d*une portion considerable darevena directs Onn*a 
pas oublle qoe nous avons dedait des recettes ane somnie de 
120,000 liv. (1) que la direction des postespaie aux coni|M|gnies 
pour le transport des malles, de sorte qoe la direction raurait 
dans son departement. D*un autre cdte, nous avons port^ an cre- 
dit une somme de iSO.OOO liv. (2) a laquelle nous estimons Tac- 
eroissementdnreveno despostes an moyen des £icilit^ pins 
grandes cr^ees poor le transport, puisque la direction anraii le 
pooToir d*envoyer a toute bcurc et sanssurcroit de d^peoaes, 
sesmalles-postesdans toutesles directions. 

Des 55 diemins de fer qoe noos avons designis, la dtfedfaMi 
des postes n'a de rapport qu'avec la moitie d'eutre enx j eoiiprii 
le 5oti/A Eoiiem, VEasicrnf Northern et EasUm. Elle.en oai* 
ptoieSO environ d*ane maniere assez irreguUire, et il n'y . en a 
qaeeinq sor la totallte qoi senrent au transport dtf nial|ei^pe0» 
tcs; et ces 5cbemins |re$oi ven t environ ks 5|4 de la somme paytel 
Qoe coAterait-il a la direction des postes d*envoy^r aatani de 
malles |iar les aotres lignes qoe par celles-ci? Elle paie amisel* 
lement poor le transport de ses d^pdches k la compagnfie de-Bir- 
mingham a Gloocester (55milles) 10,156 liv. (3). Aox diemiiM 
deferdont les noms solvent: Carlisle a Newcastle (60 niUet), 
Stockton k Darlington (25 milles), Gnat ffarik ofEn§Uimd (« 
milles),Londres k Brigbton (50 milles), Manchester k Leeds (M* 
milles) qoi forment on total de 240 milles (4) de longoeiir« laft- 
rectionne pale annoellement qoe 2,094 liv. (5), c*e8t*l?diiie le* 

(I) 5,000,000 fr. 

(4) 3,750,000 fr. 

(5) f 53,000 fr. poor 88 Kilometres OH 23 iieoei. 

(4) 96 lieoes oo 381 Kilom. . . ' 

(5) 74,P50 fr. ' : . . .; 
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tiers de oe qa*c1le paie k one seule llgne qui u*a que 55 milles de 
long. 11 est certain que la direction des postes d^pensera toujonrs 
le moins qii*elle poorra, et{il en resolte qo'elle se sert des chemins 
de fer le moins possible. Quels que soient les atantage^ qoe le 
pubUc poorrait recueillir de la mise 4 execution dans tdute son 
itendue do plan de riforme^de M. Rowland Hill, ce plan entral^- 
nerait le goovernement k faire des sacrifices pins considerables 
qa*il ne le vondrait. Si an contraire les chemins de fer apparte- 
naient an gonvernement, noc-seulement TEtat gagnerait ce qu*il 
paie anjottrd*hui pour le transport de ses d6p6chcs, mais il |M>ur- 
rait encore achever de developper dans toute son ^tendue la re- 
forme postaledeM. Rowland Hill. 

Lecbangement qao noos proposons est , sous qoelques rap- 
ports , bien que dans des proportions plus restrciotes , analogue 
h celui de cc^tte riforme. II n*est pas inutile d*examiner quoi 
leurs prindpes difti&rent ainsi que la nature des circonstances an 
milieu desquelles ils sont plac^. Nous verrons en m6me temps 
si les r^sultats produitspar la refbrme postale, peuvent^trc cit^s 
pour ou centre celle que nous proposons^us le rapport financier. 

D*abord, dans le plan de M. Rowland Hill, le port des lettres 
^tait r^duit au 6^ de ce qu'il ^tait avant, et la diminution des 
reccttes qui en fut la cons^uence s'eleva k 900,000 liv. 
(22,500>000 fr.) Dans la reforme du systtoe des chemins de fer 
que nous proposons , la rMuction ne va qu*anx deux tiers , et 
nous avons estiin^ le deficit qui s*en suivrait dans les recettes k 
t million sterling (25 millions de fr.). 

Ensuite le plan de M. Rowland Hill, sous le rapport financier, 
n*a}pas r^pondu anx esp^rances que Ton en concevait,parce que 
Ton a adopts le prinicipe d*un droit fixe, au lien d*un droit pro- 
portionnd qui ei!^t ^te dans ce cas-ci le plus avantagcux. Un ta-^' 
rif de ports de lettres Tariant de i penny k 3 pence (de 10 k 
30 centimes) « selon les distances , aurait produit un revenn 
plus considtoible et aurait Uk plus en harmonic avec les bons 
principes d*^nomie politique et le bon sens. 

En adpiettant mtoie que les vues de M. Rowland Hill soient 
jnstes sous le rapport du prix paye pour le port d*une lottre par 
celui qui T^crit, il n*a pas pris en consideration h viileur que 



r, 
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cc^ Mft avjttt ^r Mni qut hr Hit6ii, SI tsH MT^Mki t 
deW sMKli^i d6'<nfl8re«i(6tf (jii^iU[^((fl1^i kmttli tt MiM |Mt|^ 
il ?t^ra adiai^ (i'atteritfi^ If letiF^alectf f ciRitfvcf' Mc :^ di^ltis 
GheUdr, (jjti^ (r^ (jtSfifs iii? oM cofitc. Vk' im^fiM iMiitfllMli 
payer &'ns on 6y|(f^t i sti. 6 ff: (1 f. 85 e. f t^tet>«<d1lflifeli|i: 
tre,et dabs tin atftre' (^ d. |^ d. 1i5!) et ({irf (k!^ ^jimflinM^ to€(l^' 
rcspoj^dailcc inoiksMiAk^^idpr^ tjjBt'ApkfmM^^ 
n'icTiTa^ptoHMMiiit pits mie fettrd 06 ^tis pa^l^ i)^ 1«tMIm^ 
lion e^t d'dn i> ; fa dltt^ithde^ ^d ddnf6 pdtmi ^m ffif^M^ 
nemcnt. Si Fonf y'iti Jeter on coiip dTeefl ^df le 9" tsfMeatf^ M 
verra qiic siir fi route dfe GlairgoW & GreertoCk, si IcfVtfdiiitMrM 
voyagcurs triplait,le cotlt du transput d*cir^ Voyagcfil^, jMftf iMF 
distance d^ iM olitnes <{6() ktf6m. otr 40 Ikni^s) ; iHMM <ft «l 
d. le cbiil de Ik t^aetfdn ^trtc fid Serait (lind de 9 d; ttdit if 
part <)fes depdttseS d iidfi^fnistraftibh , de tate ^ d'iit^, eft^.V 
monteratl'^ S tf. de ptas. itfaintehant^tfTt Toyajg^iif ^efiiNI M^ 
sohiUbie ^Utg€t qm Ton ^s fit pifetli Mi^fK^^tti^ff^^ 
le pnk do revWritft la cotiipagnie.eiclusiVdfti^, fiiii^q^ PdR 
poarrait <e t^ahs|loi^tir j^Mant 100 ihi1t«ls pMf 'Gff:,iiM, fit 
exemiple , de Londres a Liv^i'pool, potir 2 iilf. fe' 4. (J fr.^TIf t.|, 
auIieuic^Tsh. (35 fr. 75c.) ^'fl paie atifoii^drftuf!^' •' • 

yoila.en^bi Aofbie {Han dfffth lleau^iii^ *der'derald^#: 
Roin^tan^ Itm. I^s ik\ctii4 oni 6i6 bas£r sedlemCrHt saPtf (i^|AMu 
se faite par 1^ v^d^tfr; daiis T^ bdtres,1^ ^1e#'t>e$ife ^fl'llt^ 
quirifir est ptiU'6(iM}iktiti kit ton^i^ 

II y a unc difference totale deposittOtt dhiis fet <Ktiidk£ ftf ' 
]a 1%'forme de I'd t^Mce ^es Tetti'el, le d^Odt daii^ HJIf ri^^tliJ^^' 

a ^{^ de\s^,ooo ik:; M un^ t^te pmm ffMi'Ptm.mt 

nous proppsbnsy les revetiiis de rEUfC ne ^xHitd piii Ipn^i^* Wf 
simple farthing, te reverio qae le G6'iikveYriemtoi tii'^' JUSAi^ ' 
mins de ^er est dWii^n 200,000 W. (5 millfeKils de fr.f NM: 
seoiement noos fais^bh^^^t aMcK dknitki Afy^tHts, iA M Wk M ' 
noi]» d^duisons des reCett^ la ^mfiie tiiyiie pirh H f^kdiSlb§ 
posfei. i^ Gmvejrimm HeperdrtHi doi^ tH e^pdf^kflMM^ 

g%euu ■•■■..';. .f..-- 



1^ 'ir^i S^ GiJIneTTKdtthilm pe'rinet d'fernptiintet' a m Uinii 
petf iif^wiiuj^ ? p. ccn(. I'glcUonn'aire ctiin clicntin ae rcr OB 
de toulo hitik ^iTiptiHi iSjaUs i i^ecat^iioii ,' Tie vciit' ^ 
lilMf MWil))i(td«^tMIavxHK)M!r(l de» p. UrttV IM iitim 

cnsnite. "'■' ' ■ ■...■-! [ ■. —: •■■ • 

:-S^«cU»M4c.cliemin(hferl|nrDDJMir(|fkuiBtt|Ht;100rtH., 
iMflMirt, 4M.1IA Mir ne pas <uiMr so Iiv. Q'ett (trlk'.q« tMH' 
l«.iIilKrinc« tnln «n iotefHioieertiua clsotttnisli dexnalinlMu) 
Itti flifCttMligiw 4)M n*t(«nt' e» dinger h n^iM-/«| IrAiMf 
esonpualivt ilat capiUn pwqtia pM I'Stat , ■ >. ,t. 

..£«3.v^ilfituatbii» lie 4oat«. OBftobwn^aMe^teuiqM' 
Itflifapii^tUrflifaii fcJen qwl'eiw, UeuMt.ttwjoBtt' le»' 
Wtc^, U,,pvtia^ .dere*tcq«tii«.M90ilqi»5p:ceM'tRi(* 
soR^4n^[^c4<4u^ ki eonwlideiH paun^t wtaAv timeblMf 
clefl|)cff<^^c)Kmmd«'far)i|iiiIuinpport«ueat!i^etM^W; 
i.pei>pr^<l4'u '<!* EBQiUeuTas l^cft. S'il M )t ful'p^j. a'Wii 
i) pas Evident qoc le premier placctneBtettkusjKAnieflKWlL^ 
que Ic second? Lea compagnies d'assuranccs sonl daws ccpajs 
Ic^ ^taitti Yemen's qui dunnciitlcsplm beaux btiiufices. On (lit 
qiiif VlStpitiiit^, qiii est la plus riche corporation du moodc, a 
u'ri ai>\k\ de p^ dc l!i.OUO,000 sterling {ZVJ millioiu dc fr.), 
Ce'^pilal proiicnt des licncGces qu'cllc a fails en assurant Ua 
pli'nic'(i1ieH'coni/e Ibus risqucs. Les differentcs coinpaguies das- 
satiii^il, apr& a»oir pajc au Gouvitrnement plus dun million 
sterling [25 millions'de fr.), cliaquc annce , partagent d'enor- 
MittlSc'tfftttti'entftilcursaclionnaires. II sulYit dc Jeter un <MU{>- 
d'c^r jtiC la cble' de leurs actions pour avoir unc idee ite leur va- 
\eit. t^ A'iS/i «!ciiiient ccs bcni-lices? De I'anxictc du puLltc pout 
■stMeV9^t>y0prict£5, etde scs disposilignsi payer plus qa'ilov 
RcWt'tt^i^Snlfrfi t*"**^ ennvrir Ics risqucs. Up placement dc toiu^ 
tl^iH^lbs<!hciittni<te'fGr est dans lemftmccas. Ecliangez vos ac- 
tions contre des 3 p. cent , ct ces 3 liv. S sh. rertaitit que vout 
rectuPH tritfit afAaM que Ki 4 Hr. Iff sih 9 il iniiria^i'qi^ 

gouvern«neiit Terait done un b^niOce clair eo recevani one pri- 
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me de 895,000 liv. (22,375,000 fr.) poor la garanlie <ia*i(doii- 
nerait ao capital el aux iot^r^U. Gette prime comblerait ie diOr 
cit presume qa*occasionnerait Tabaissement des lariis. 

Le lecteur ?erse dans les affaires oomprend parfaiiemeoi Umi 
oed; mais cette explication ^tait nkessaire poar oeox qui ne 
connaissent pas la natare de noire systime monetaire. 

Nous crayons avoir demonM qa*il y a bien pe«'de rapport 
enlre la reformepostale de M.Hill et la n6tre poor les cfaeminsde 
fer.On ne pent pas pr^voir qoels seraient les resaltats financiers 
de noire proposition , d*apr^ ceux de la r6forme postale, parce 
queces deux reformes ne sont pas places dans les m<imes ctroons- 
taDoes» etparceqoe les principes sor lesqaelselles sontSfondies 
sont dilferens. La r^forme commerciale introdotle par M. Hill 
a proddt sans doute on bien infini , mais qui ne peut attelndre 
ses demises limites qo'aotant qoe les malles-postes seront Irans- 
portto gratis dans toos les boorgs et Tillages. Poor cela H &&- 
drait qoe le Goovemement se d^terminftt k faire le sacrifice d*tae 
grande partie de son reveno. 

Notre plan de r^forme produirait encore on bien immense par 
les secoors qo*elle donnerait k des millions de malheoreox qoi 
sont dans rimpossibilit6 de payer poor sc transporter tt ou ils 
trooveraient des secoors, et qoi tombent, par soite de oette im- 
possibility, & la charge deleurparoisse.Leor transport necoAlerail 
rieuangoiiTemement, et Targent que les paovres content aojoor- 
d*lrai serait one 6conomie pour le pays toot entier. 
It existe encore oneaotre classe d^individus qoe noos ne deyoos . 
pasooblier. Elle est malheoreosement considerable dan,<i ce 
pays, aossi bien qoe dans tons les autres. Cest celle du pauvre 
oovrick' qoi ne pent pas m6mt payer on Hard (farthing) par 
mille poor son transport lorsqo*il est en quae d'euvrage et de 
pain, el qo*il est trop fier pour demander des secours k sa^pg* 
roisse. 

Noos ne devons pas passer sons silence one oonsideratioo ioi- • 
portante; c*est T^onomieqoe le gouvernement ferait dans Jb • 
transport des troupes, des ofiiciors puUics, des employes d'adn 
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ministration, dcs courriers, du materiel de la gaerre et de la 
marine, etc. Elle serait considerable* 
' Nous ne noas sommes occupes jasqa*4 pr^nt qac des a?an* 
tages que 1e pablic retirerait des changemens qae noas propo- 
sons; il ne faut pas oablier cependant qa'il existe d'aatres inte- 
rnes, oenx de Factionnaire, qui doivent 6tre proteges. Yoyons 
s*il; aiirait raison de se plaindre d*6tre expropri^ noUns vch 
iens. 

. Plus qo*aacane autre propriete, celle 6ei chemins de fer a et6 
crcee par le parlement. Un chemin de fer, k Taide dii pouvotr 
qui lui donne Texistence, se fraie une route a travers les terres, 
malgre la volonte de ceux qui les poss^denl; il detruit la beaute 
des domaines, il rcnverse les maisons de fond en comble, arra- 
che les arbres et poursuit sa course sans jamais d6vier de la li- 
gne droite, jusqu*^ ce qu*il ait atteint son but. 11 a fait des rava- 
ges qu*aacune indemnite ne saurait coropenser aut yeux de 
beaucoup de gens. 

De toutes les proprietcs existantes il n*en est aucune qui alt 
moiqs le droit d'etre pri\ilegiee, si lebesoin public exigeaitque 
TEtat la r^gllit par son intervention; ceux qui la possedent ne 
pcuventdonc demander aucun privilege. Gette propriete est 
constamment sur la place , cllc change constamroent de 
mains. Elle n'est considercc que commc placement de fonds, et 
les fluctuations que sa valeur cprouvc )a rcndcntincertaine, mft- 
me pour une scmaine. 

Onserappcllcraquc j'avaisdivise les chemins de fer en deux 
grandes categories, parce que leur evaluation 6tait basce sur des 
principcs diffcrens. 

Dans la premiere categoric, j'ai com pris la grandc majorite 
des chemins de fer qui ontdonnc de bons resultats,avcc quel- 
ques-uns d*un ordre infcrieur dontlcs actions sont constamment 
sur la place , ici ou ailleurs. Leur valeur pent 6tre fix^e 
tout de suite a iOO liv. pr6s. Gette categoric no pr^scnte done 
aucun obstacle h la mise k execution du plan propose. 

Pour la seconde, c*est un peu different. Elle comprend tons 
ces cbemins de fer qui n'ont pas reussi, qui paieht peu ou point 
d*int6r£it. Pour la plupart, leurs actions ne sont pas cot6es, el 

6 
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k peine, sur ving(^quatri% y en a-t-ii six ou huit qui d^r^papM 
lieu a d( 8 traiif actions pulilk|ucs. On dolt b'alieodrc a ca i|U^4M|8 
pi^^cle qui coutoauUintc^iqulrapiMirie si icu n*a |U)«|aox 
yenx de scs (l(^iNilHire« iine valcur egaic k ecHi^ qui HQiurndfi^ 
groi inl6r6l». p<i fait doncifds peii d'afraircs ^ur ccs o|iM||jf|B 
do fer. Par exefli|>lc : io Birmingham a Derby, Ic BirmiiigtMH 
k liani^H»6ter Jo Matii li ister a JUeeds, Ic liirmtngiiam k Gionpesler, 
d*aprcs Icurs coles, no doivcnt pas payer plus dc 5 l|2 p. ajM 
d'iritefil^t a ionrs Afiii lours, (andis que la mciileiiris |i§iw dtt 
r4ya^i|«ie » ie ^ocklon a DaTlinglan, paic environ C p. qof^fi 
I'aioqaareur «lo ^s iie;i<iiis, aii iaux atiluoJ^ $es actio9a, i^ipa^i- 
Vft0ieii(de iOO liv., rappuvleivi ;15 p ccnt« il leur va|c|ir»fii- 
vani le eour^, est du 2C^ liv. La. Gompagnie de Blanrbil^ir A 
Birmtngliam paie S p. cen^f ei le cours offieiel do l^ -^Vljiip 
m de 22 liv., ipndifl qiic leur prjx d'emis^^ion eiii 4» 4P Iff- 
fin r^mf > le goMVOf nofnent devrai( payer Ics &c4iofM| nfi pill 
du courfi, quel qu jl fiU, sans prendre en consid^raliof^ h MF 
de rinter«^l,)Vi.ii9^^Ci6i Ips actions en rappprleni un. M Blffi* 
ivall no pido^^cun ifiterOt ; il scrait done difflciie 4*^fripf 
line proprij^te qui nc rapporto ricn ct qui impose dc gnuntal 
o})ligalion« /i mix qui la possedcnt. Lc Greenwich osi k pieii jirjii 
dans )a mdmc situation. I^o dividcndc est, potu* ajosidiftt |Mh 
ininal, car il est {Kiye au taux dc iO sh. (12 fr. SO e.) p^ 4UI. 
Lq» dividendcs dc plusicurs compagnics out tc!Icmei>i Taif iffi 
fictionf:, que CCS compngniesferaicntmicux dc suivre T^cne 
pie du Black wallet de n'cn pas annonrer. II y a^ d^fiales 
cliemins de fer ruincs ou a pcu pros, qui sont cpars sar !• 4f|V^ 
face du royaumc, un vastc capital cntcrre, appar(enai}lj^ii||^ 
prppfictaircs, a dcs pr&teurs hypolhccaircs, qui ne rappfrto 
Hen et qui no pout etre liqjiidc. Nc scfaitrrce pas iin grand {iffDr* 
hear pour ces genr- ^ de pouvoir en faire de Targent ^^$g^ji^ 
vajeur nominale, ou bien d'apres cclle qu'ils lui d<Hnieflif II 
existe dans la premiere categoric pi usieurs lignes dpntl|i|p|ii^ 
prietaires seraient charmes de liquidcr de cette maa^6r9..|(p||f 
proprii^le. Cette propriete, qui n'a aucune valour coii|i()i|rte 
comme source de re venq (et ce n*est que sous ce rapport q^i't^M^ 
pas de valeiir pour Ics octionnaires), en turait un(& iifffli 
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4Kwr l£Ut, m6(Be sous le point de vue Onancier. EUe eal sins 
Yitl^ir pour las delcaletirs actuels, non pas iantporoe qu^eile b« 
posuMa auctto merile intrinseque, que pavce que les bto6fimi 
iPiift4fa|orb«8 par des empnmts coostdcrableSj couvent q^6 poiir 
fsiolt tandis que le gouYernemeiit ne paierak que la mollie dd^ 

., |j*esprit d*entreprise souftrira- t-il dansce poys^si le gooterne^ 
meojlilevient acquereurdes chemins de fcr, k refusion de UM 
anlre individn ? Labonne-foi nationale sera-1>elle accuse, \i 
cgnfiauce publique ebranlee, par€e>qu*un malhcnreux aetidiH 
n^ire de Stockton k Darlington ou de Londres k Birmingbam 
ayant place, il y a dix ansou vingt ans, un capital dont il aura 
tir6 jttsqu a ce jour 10 ou 15 p. cent par an, devra en recevoir Id 
Femboursementaueours actuel, c*est-k-dire sera forc^ d*accep^ 
ler le double ou le triple de ce que sa propri^t^ lui a cotiit^! 

Des affiles liberales ^viteralent au gouvernement rembarrti 
de oegpcier UQ emprunt qui rapporterait probablement aux 
scNuyiis^onnMres une prime de 2 p. cent. Le dernier empfunl 
a 4^ soumifsionn^, par M. Jaubert, au taux de 107 Hv. 8sb. 8 d. 
3 p. cent pour 100 li?. Les . consolides etaient alors k 5 p* 
cent plus bas qM'ils ne le sont aujourd'hut. 

II existe encore une consideration qui doit 6tre constajnmeQt 
prdsente a Tespril du legislateur qui a en vuc la moralite et 1^ 
bonbeur du peuple conOes a ses soins. II doit, auUnt que possi- 
ble, le garantir de la tcntation de speculer, qui est opposce au 
v6riiab1e esprit des affaires, et qui a des effets si desastreux poor 
ceux qiii s*y livrent. II y a malheurcusement dans ce pays ui^a , 
classe nombreuse d^individus pour laquelle les specuUtipns da^ 
leS chemins de fer pr^sentent de grandes tentations. Les cpijlrpi, 
ded abtibnsde cbeminsde fer eprouvent des fluctuations con^l- 
ntielles sur la place; ils sont soumis, j^squ'a un certain: poinli 
aux operations des joueurs k la baisse et a la hauss,e,. et parqeto 
mftme, ils remplissent parfaitement le but des coulissiers. 11 
exisli^ ensuite uoe ^utre classe d'individus plus digne de notfe 
syofpajlbie, qui place ses fonds dans les chemins de fcr, attir^ 
par Tapp^l du haiA inter6t qu'ils paient ; il serait impossible d6 
calculor leoombre die ceux qui se rtiinent par suite de la i^ptd^ 
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ciaUon que cette Taleur epronre. Nous afons doane la 
thiwtt de ces chcmiiw de fer dans im tnt dificfoil; il aerail 
done imitite d'y lereoir. A-t-<Mi «oe idee da noaibfe de CaBiles 
qui ooi ^te ndoces parle chemin de fer de Greeawidi, de|nis le 
tempf ou ses adioiis eiaieoti 2(, josqiTa Fcpoqae ou diet mbI 
lombtoa 5, ne payant qo*iin intcrM 6dif; oa bicn pv eeW de 
BUckwall, doDt les actnos de 2 oa 5 an-dessosda pair qja'des 
^Uient dans rorigine, sont tombecs an taox minwDe oi Miasict 
voyons a present ! Depois Fannce dcmiere cesadaons sent toa- 
bke$ d*enTiron 60 p. cent Mais ces raineoscs dcpr^c ut ions B*al- 
tcigncni pas seolement les cbemins de fer qui n*oat pas rtesri; 
lesadions da Grand-Jnnctioa ctaieat, il y a deox oa trois am, 
4 210 Ihr. ; ellcs payaienli4 p. 0|Od*interei; ellcs soot aiQoar- 
d'hoi a 200 Ut. el doonent iO p. eent. D'on aalrecdle, qods 
sont les resohats des effels opposes, lorsipie des actions ontang* 
■enle de Talear etqae leor Tente a (ait gagner a lears delenleais 
20, 30 oa 50 p. cent? L*honn<te boanne devicnt an spcca!alcar 
deteraiine : il altribae a sa sagesse ce qoi est Feflet da hasvd. 
Ses prcftisions peorent ne pas £tre aossi l ieaieases daas la saile, 
et apresaToir cproare toalcs les Tictssiliides da jeo, il lenaine sa 
carriere conune tons les joaeors, par ane faanqaeroale. 

Dans noire opinion. Hen ne saorait £tre plas peraicieax qat 
de semblablcs infhienccs; elles dclniiseni la moralile el les kabi- 
tadcs d*ordred*Bne cation. Dans la silnalion actoelle, deox par* 
ties interessees agisscnt constanunent en sens inTerae sar aae 
Taleardeplasde 00 aullioQS sterling (I milliard 500 auUioas 
defr.), elcetteTalearestloara tooraqgaientce oa de p re ci fe c» 
sekn les intettls de la partie la plas pnissanle. Ne vandrailHl pas 
aneaz qae ceax qoi ont place de bonne foi tears capilaax daas 
cesentreprises, retirassent an interti sikr d*an capUal OMapara- 
tifcneat fixe, qae de coarir de semblablcs risqaes el dTMia < 
tammeat en danger de se rainer ? 



Cbet one nation aassi coomiercanle qae fai a6lre, les 

lions elles mardies a termesaarontto aj a ms liea sar an 

ccbelle; aiais le goat emeaMnl doit ci i c oa auB c lear frUie ia- 
parmi les persoaacs qpri s'y BntM bibitaiilcaM^I, ct 
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enip6cher Thonn^le homnie d*6tre viciime de transactions sour- 
Tent fraadaleuses. 

Dira-t-on que si le goavernement ne |)eut pas detniire entie« 
rcment ce genre de sp^calation, il ne doit rien faire poor Var-* 
rCter. Quel est le mai que Tor puisse extirper radicatement? 
Parce que noos ne pouvons pas d^raciner Tarbre, nous est-ii 
dcfendu de touper^ses branches? Parce que nous ne pouvons 
pas emp6cher le crime , devons-nons nous abstenir de le pnnir? 
Parce que nous ne pouvons pas emp^cher le jeu, faut-il que 
nous tol^rions les maisons de jeu? Le devoir du gonvemement 
est de frapper ferme et fort sur tous les manx de ce genre, toutes 
les fois qu*il en a Foccasion comme aujourd*bui. 

Nous avons presque termine cette longue serie de faits, de ci- 
tations, d*arguinens, ctnouscraignons d'avoir ^puise la patience 
dc nos iecteurs. Notre excuse est tout entiere dans Fimportance 
du sujet qui interesse plus ou moins tous les membres de la 
societc. 

D'apres les faits que nous avons cites, et les opinions que nous 
avons imprimees, on doit voir que nous avons cherchc k 6tablir 
la vcrilc des propositions suivantcs ; nous esperons avoir reussi 
dans la t^chc que nous nous sommes imposce : 

1® Que la situation du pays s*amcliorcrait consid^rablcmcnt 
sons Ic rapport politique, social et moral, par une extension 
aussi vastc que possible dcs moyens de communication enlre 
toutes les parties do royaume-; 

2*> Qu*il y a une force immense chaque jour en monvcment, 
qui suffirait senle pour amencr ce resultat; mais qu'eUeest perdue 
en grande partie. Elle poorrait transporter tout individu qui 
voudrait changer de place d'un bout du pays k I'aulre, avec une 
vitcsse incroyablc, et moyennant un prix si modique que le plus 
humble artisan pourrait s*en servir ; 

Z" Que c*est Tinter^t de ceux auxquels cette puissance est sou- 
misc, de limiter ses services k un petit nombre d*individus an 
lieu de Tetendre aux masses. De cette mani^re, le pays est prive 
(les avaotages qu*il pourrait retirer de son application aux be* 
soins de la societe; 

4'' Que rinterventiOii dtt legislateur peut s^ule detniire cet 
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aliM€ntiA,celles«bv«isioBdetNf(lnals,9ipcnMiEa^ h h 
natioo en genml. 

9" Qqtt le povYoir conlie an prafrietaires de dmmtm de 
fier demit appntenir aa govreracBieiit, q« icpoadnil de 
Tmagt qa'il tm fcruCdevaot les Chambres ^Ideianl. lepvfi; 

^ QuesicepoKvoireUitpbcecDtre les 
■Wflt, il bu penneltrait de £Mre jfMir tMtes lef 
get qui soot jojoudluii le partake d^aae serie. H 
les classes riches d\uiinipdt ties loid^ et les pMii itii dtai 
inloieraiile. D eteodrak le ooBmeroe ea abolMsaat lea 
qu peseot sur hu, et il dimiaoefait leprixdes denraaadapie- 
anere necsessite, noopK eo diauoaaat les profits da 
Buis les finis de prodactioo. De ortfte ■snifir. fl 
servioe iiaefisr aa pays* soas aa doable lapport paHliqfae ft 
caauaeraal, ea developpaat les soaroes de sa ricbaHe* da si 
paissanoe et de sa grandear; 

7*" Qae malgre rimporianoe de oes aTantagcs, la BMirale ct la 
socieCeea retiraaient de plas grands enooie. Les buvieraa fd 
separeat TboaiaM de sod seoiblable tondieiaieDt; ce ^ai, par 
hih-Bi£me, estet sera Uwijoars on aiOBopole dc vi ea drait la piai 
Boble invention de la sdenoe et de la philantrapie, aa iiea d*<tia 
an iastnaaeat soidide de gain. L'lKHnaie poonait aifer partaat 
adaiiier lesoaFiages de son createnr, Tartisaa aaladtf 
aller reqiirer an air plas par, qai redoaaeiait de la 
coostitiition ; les amis, separes senleaieBt par aa 
SO aiilles, ae seraicat phu ^loigaes les aas des 
si rOoto les s6parait; rhomme joairait, daas toirte 
dae, dabonbeor et dc Faisanoe qae bii procarerati 
de Toyager aassi rapide qa'ecoaomkiae, Tek soat, 
les avaaUges qai soat ii node postee et i odle de laas lea 
pies qai poss^dent dos chemins de fer; 

$« Que Tadoption de notre plan ne ierait tait li penaaae; 
qa'eUe ae dimiaaerait auoaae brancbe da reveaa direcl, ct 
qa'aOa aocrotlrait ^a beaaooap le rei^tna iadineot; H eafia ^at 
ae naisaat k aucaa laUtrM, die ae dcvrail soaleverks prtija g ii 
d'aucan parli. 

Si now J«lo«u UA CMii^-d oc^ sar les pujs elraagers. 
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flsrirolH qa'iiH nous ont sarpasso djins b tnani6r« d'ettb^ir el<)e 
conduire Icurs chcmins dc fef. NoQs avonsdipjl tn ifccanim dd 
dter f^ Bc^fifae. Lcs gouvcrn«mens de France, d'Aiitrklie, de 
Ry^i«, d<6' Pru^se, de HoHandc et lcs ctau de rAlknagnete^' 
gdfrffeiH cei eniit^iseia romme iQltement iiAporUnte», qo'tto 
^ bnt f^it diriger par r£lat« ou 0M*i\s ont duiit)6 touto espeen 
dT^^ttra^rem mx ca]>H<'^idt€<i, a cOfVdition ijoe leors Utt^ 
^j^fent tt^ bai. E«i Angfelerrc, (tn a $uhi «rte Hg#*e dte em- 
fhlitd dfamdtvalefAeitt opposcc : le gouverivem^t if*« faH iii^ 
cMfic eonstructiovi dc ehcmin de fer, et n*a afoo^r^ awietin ^ 
eburs a ccux «}tit ont enirc|)rts 6cs nouveUcs niiito* QcnHc 
eH a iSl)^ la €f)ttsdqueiicc ? C'cst que I'lma extofTfii6 ^{dqt capile* 
INtes ilos mitlkms q»i ontiiic dq ens^ en ibllicitafiiins a'ipi^< 
des (^hambrcs, 6u & ccarter dcs coinpaghici rivaloa. On rm fwnt 
pas avoir oublic lcs rivalHos qne la ligne de Qrigbton a aooie^rdei* 
11 y avail qualrc coropagnics^ ct lours depenses paripomnlalref « 
pour une »^le anncc, sc sent cicvces a plus de 100,000 liv. (1). 
En voici le detail par unc pcrsonnc cng^igce dam Tafiaire : 
« Nous avitms viivgt conseillcis, diriges par fix scrgcns du roi 
w ct cunscil^ (hX roi ; nous a\i)ns tin regiment dc vingt avoues 
» dcs pliis ("niincn?, flawqucs par xxrtt brigade d^^ens du 
«» parlcmdnl ; el , en outre , H y arait «ne armte d'ih* 
i> genicurs , donl la principalc affaire clait de 96 c^ttt^l^ 
y> les uns les autrcs, ce pourquoi lcs hommes dc toi teur pf^* 
» iaient main-forlc avcc ta plus grande cyrdlalit^. » Ceci h^est 
que la conlrc-parlie de cc qui a eu li^u, plus bti iD6irls; iut cbil- 
que lignc. Que (K: milltorii on aiXralt alors cpargnes aiik action- 
nairi*.s, site gOuVcrneOlcnt cut trace resnfeitlcui'CS tigihcs, el les 
edt ofTcrtcs auk encfi6fcs k la compagnic qui auralt l^ropdse f6 
taAf le \iM bas! II faui rcconmiitVc ncanDtofns qu% ife j^buVcl- 
nement a agi avcc imparlfatiC^ elWcrs f^tfs. Sil a )aiss^ de- 
pouitfer ie capital Isic, il ne pouvait pas, en loule ju^tic6, iVih- 
p6cher d'en fairc aulant aux aulrcs lorsqu'il a eu en mains Id 
pouvoir dc tc fafrc. Pour accordcr h chacun ce (pii lui est dij» 
il faut conveiiir que tc capilalislc n'a p^s tit long-lcmps sanis 

(!) 2,500,000 fr. 
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Texercer, ce pouvoir, ct qu'il rend mainlcnaDt avec usiire k U 
sociele les faveurs qu*il en a regaes. 

N'est-il pas extraordinaire que dans un pays oomme le noUe, 
ou tons ies membres de l*admimstration, depois le premier mi- 
nistre jusqa*aa bedeau de la paroisse, sont responsables de lenrs 
actcs, i^ existe une soixantaine de corporations, responsables 
seulement envers icurs actionnaircs, qui ont le pouvoir de ta^^er 
le public ad Hbilum^ et qui ne cessent d'augmenter leurs tarils 
qu*au moment ou ces augmentations cessent de leiir 6tre proli- 
libles; qui sont forcees d'agir ainsi par devoir, et de soutirer de 
la nation antant d*argent qu*eiies peuvent, quelles que soieut 
les consequences de ce systtae pour le pays? Le Toyageur est 
force litt^ralement de se soumcttre k tous ies regiemens, lois et 
charges qu*il convient a 50 fois 12 ou 24 individus, respectables 
sans doute, delui imposer pour leurs benefices. 

• Le total des recettcs de tous les chemins de fer s'^leve 

k. . . 5,072,600 lir. (1). 

Le tiers de ceite somme serait. . . . 1,690,800 

Difference. . . . 3,381,800 liv. 

La partie du public qui est obligde de se servir de diemins de 

fer serait done soulagee de cette soomie , ou au moins de 

3,000,000 (2). 
II est impossible de calculer le nombre d*individus que Tadop- 

tion de noire plan engagerait a se servir des chemins de fer. 
Mais qui pourrait calculer, non pas ce que Ton a tire des mal- 
heureuxavec le syst^me actuel, mais la perte qii'ilsont ^prou- 
vee dans leur temps, lenr sant6, leur industrie et leur confort? lis 
ont cte obliges de sacrifier des beures pr^cieuses lorsque des mi- 
nutes auraient suffi ; ils n*ont pu aller chercher ailieurs des 
moyens d*existence qui leur ^taient refuses autour d*eux. \oi\k 
rimpdt donton les d6greverait : que les calculateurs en Gxent 
rimportance ! 
Nous sommes persuade que beaucoup de personnes diront 

1) 126,815,000 fr. 
(2) 75,000,000 fr. 



— 93 — 

qu*il y aurait folie a discuter ane semblable question ct qu*elle 
ne m^rite m^ine pas Faitention da gouvernement. Si les princi- 
pes que nous avons dcfcndussont vrais, si les fails que nous avons 
cites existent, si nous en avons tire des conclusions logiques , 
pourquoi le gouvernement nc tournerait-il pas son attention 
vers cc sifjet ? Si, au contraire, nous avons examine ce sujet sous 
un faux point de vue, si notre projet est Toeuvre de visionnaire, 
si les faits que nous avons avanc^s sont errones, et nos conclu^ 
sions fausses, alors le gouvernement a encore le devoir, p1usqu*aa- 
cune autre partic,de porter attention k notre projet aOn d*en iiaiire 
justice. 

Mais nous croyons notre projet de reforme utile, praticable et 
juste. A tout evenemcnt, il merite d*dtre examine; et s*tl peat 
produire un grand bien, aacune cpoque n*en aura eu plus be* 
soin. 

II ne sernil ni difGciie ni dispendieux de faire un essai de no- 
tre systeme; il s'agit de commencer par un chemin de fer. Le 
Blackwall, par exemple. Les directeurs se pr^teraient volontiers 
a un arrangement equitable avec le gouvernement. Les prix se- 
raicnt 2 pence pour la 1^<> classe et 1 penny pour la 2* (1). Nous 
doutons beaucoup qu*il y ait un deficit dans les reccttes; mais si 
cllcs baissaientd'un tiers seulement, nos donnees seraient corn i 
rcctes, puisque la difference serait balancce par la diminution 
d*inter6t. S'il est prouvc que Ton pout voyager sur ce chemip de 
fer au tiers du prix que Ton paic a prcsent,que personne ne perd 
et que tout le monde gagne au change, on essaiera le systdme sur 
un autre: le Liverpool a Manchester. Que ce chemin de fer, qui 
n*est ouvert au public que comme Test la Taverne de Londres, 
le soil r^ellemenl. Que le prix de la 1'** classe soil de 2 sh. 6 d. 
et i sh. 8 d., et la 2^ classe 1 sh. 3 d. et 8 d. (2).Si celte secon- 
de experience reussit, on pourra en essayer une derniere sur 
le chemin de Londres a Birmingham. 

(1) 20 c. et 1 c. pour tout le parcour8,qai e9t d^ 3 milles 3)4 oo 
6 kilometres. 

(2) 3 fr. 12 c, 2 fr. 10 c, 1 fr. 55 ct 85 c. pour tout le par- 
cours qui estde oO milles 5ii oa n lieues i\^ de France. 
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iSapposons on instant que noire preniidrc tnptiimet ntr^^i^ 
sH pM el qoo Us rapports entre le prix de Vobjct et la qUttniilcr 
0Mi9emm^ no lussent pas ceux que nou^ avons indiqn^. I lO eh«- 
nmdQ do fer Biackwall a aQgmcmte son mouvemcnt en r^iisMit 
SOS prix de8 d. et 6 d. a 6 d. el 4 d. Supposons qu'iint w44!»e^ 
tion plus forte n^amene aucun resuliat parce qiie ies voj^ag e urs 
prc&rent payer 6 d. ct 4 d. an lien de 2 d. et i. Adiw?lM>|ift t^trt^ 
Gela. Serait-il moins nercssatro dc fdirc iine c)(perieflH^4;^c<l#. 
Unit ans^i pea a fa fioeietc et quifpetit en cas dn svcete^m rm^ 
dre d^atissi grands services ? . 

NoQS regardons colic mesurc non- culcmcnt commeulite^ wtiii 
etKot^ oooniie pomvant djgn^ver Ic pays dune tas^e difpehi,^ 
n c«lpas moindre de 5,000,000 liv. (1), ot donnerau ^mqmemp 
et a rindustrie one grande extension an moyan des nottvolt<» fr» 
cilitcs accordcesa la circulalion. Nous avons la conOancc de n^ 
voir pas a nous reproeher d'avoir dorlnetrop dHiiiportanoe an li- 
jd; nous no regardons pas noire reforme commc uno panaotoifiii 
d«itgu6rir toils Ies mauxdn pays, mais comme nnemostM id* 
paWe de ren'dre de grands services. La I ^gistaUire n^a |ias inHs 
poissance sans limites; il nc iui est pas donno de maintertlr siie 
prosp6riti& invariable. Ellc nc pcut pas rcglor Ies mot^sena et 
fatre qu elles soient abondanles toules Ics saisoits ; atteiid«mii 
qli*ello ait ce pouvoir pour exigcr qu*cllc nous donqe unc prnii^ 
p6rit4 uniforme. 

G'est4 radministration precedcnte que le payisdoit la rHorvie 
poiialc; nlais elle Tavait refusee trop long-teinps et elld Ta aeeqr- 
dee de trop manvaise gr&ce pour que Ton puissc lai en streif 
grft. Ello ^ die accord(^e aux instances du pays, et cest um Jmir 
JQ^il6 composee Element de ses advcrsaires et de ses parlislms 
qui Ta vot6e dans la Ghambi^ dcs Communes. Les jours de eeifx 
h qui nous devonsce bienfait etaient doja coEnptcs, leur e»lwi6r# 
touchait a son lerme, el on altribua cctte concession do leur pArt 
bien moins au dcsir de scrvir leur pays qu'a celui de soutenir 
leur fortune chancelante. II n'cxistc pas la moindre analt^ie ^nv 
tre la position de la pr6senle administration et ccllc de 
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nistralkni qtn Tq pr^e^d^. Elles sont placees an milico de ciff| 
canstoiieef tr^ differentet. Lc gouTernemenl qui a en le ^oarage 
moral dlmposer les taxes les plus detestees et les plus inqoisito/' 
riates lonque la-necessite Texigeait, ne sera pas accpse de ft* 
cbeiieber seuteiiMnt )a popularite. en rendant a la nation uh seivt- 
vieenOBsi important que celui de mcttre la circalation ^ la portue 
de loutie monde. 

Psrsotme ne pent douter que le monde en general he retire de 
grimds avantages des nouvelles tOics de. transport. PirisUes lea 
provinces ies plus elorgnees devienncnt 6troitement ii6es a?ee la 
capitale. De plus, elles font tombcr les barriered qui Separenl lef 
nations, elles unissent la capitale d un ctat avec celle d*un pays 
etrangcr, et elles convergent rapidemcnt vers un des grands bufs 
de I'existence humaine, la connaissance de notre semblable- C*eH 
ain3i que ccs deux gigantcsqqes pionniers de la civilisation et de 
la science, la machine a vapeur et le chcmin de fer se fraki^^ 
chaque jour de nouvelles voies et penetrent dans des regions 
presque inconnues. L'univers est leur domaine, ils sont indige- 
nes partout, toute forme de gouvernement leur est indifferente. 
lis s'dlancent a grands pas a travers les for^ts dcsertes de TAme- 
rique, les steppes arides de la Russie, les bords romantlques dtt 
Rhin oules plaines fertlles de la Lombardie. Plus nous appre- 
cions les sages desseins de la Providence qui veut que tons les 
hommes se regardent comme les membres d*une grande famille, 
plus nousdevons faire d'efforls pour etendre Fusage de ce qui 
semble destine a accomplir ce grand objet. 

Ce sujet embrasse encore d'autres considerations que nous ne 
ferons qu'efQeurer. Aucun bommc de sens ne peut douter que la 
science ne se propage^t plus facilement, que la religion et la 
moralite ne s*etendissent davantagc au moyen d*une plus grande 
facilite de communication avec les parlies de notre pays qui en 
ont leplns besoin. Les temoignagcs rccucillis dcvant la dernie- 
re commission parlementaire crcee pour s*enquerir de Tetat di^s 
enfans dans les districts manufacturiers et dans les mines offrent 
un tableau deplorable dc Timmoralite ct de Tignorance qui exis- 
tent dans les districts les plus peuples.L^influence que des moyena 
de communications comparativement libres exerceront pour de- 
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truire oes maux est admirablement bien decritc par ces paroles 
d'an homme d*etat distingu/6 qui, plus qa» personne an mondey a 
le pottvoir dc faire triompher ses vacs k ce sojet (i) : « La ma- 
il cliine k vapour et lo chemin de fcr, a-t-il dit,dans one solcn- 
» nit^ importante* ncfacililent pas scolcment le transport des 
1 marchandises d*un pays a an autre; iis font bien plas, its deve- 
» loppent les rapports dc riritelligcncc avec rinteliigence; its 
» font naltre le besoin de la science, et la font accourir de tons 
» les coins de Tempire. lis tendent d'aotant plos paissammeiit 
» Ji la culture de Tesprit quHls amellorent davantage les pouvoirs 
» physiques du pays » 

r£sum£. 

Ceux qui n*ont pas le loisir ou rinclination de parcourir les 
pages pr6c6dcntes, et d'examiner les details statisliqucs que j'ai 
donnas pour d6montrer rurgence d*introduire une rcforme ra- 
dicate dans notre syst^me de chemins de fcr, serotit pcot 6tre 
bien aiscs d*avoir un resume des argumcns ct des fails que j*ai 
avanc^s pour 6tablir la neccssitc et la possibiiilc des change- 
mens que j*ai propos6s. 

J'ai cherchc a itablir la necessite d*un examen des princrpcs 
sur Icsquels noire syst6me de chemins de fer est fonde, et dc la 
manicrc dont iis sont exploit^s. J*ai dcmontrc Texistcnce d*abus 
qui sont tcllemcnt noloircs qu*il suffil dc les rappelcr, sans qu*il 
soil besoin d*autres preuves. Void quels sont les principaux d*cn- 
trc cux : 

i^ Les prix exorbitans du transport des voyageurs sur la plu- 
part des grandes lignes, si on les compare avec ceux des lignes 
du continent, et particuli6rement de la Bclgique, les prix dans 
ce (dernier pays itant deux tiers moins 6Icv6s que chez nous. 

2<^ Les charges ill6ga1cs et exiorsionnaires que quelqucs com- 
pagnies 6tablisscnt, s(kres comme elles le sont de pouvoir le faire 
impun6ment. 

Z^ La privation impos6e a la socicte du petit nombre de pri- 



(1) Ditcourt de sir Robert Peel, lors de ion inaoguration au 
Rectorat da rUniroriit^ de Glasgow. 
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vilegcs que la legislature hii avail contcdis, les directears ayant 
recoors a des proems ruineax sur dcs poinls de droit le!| plus 
ividens, et refusant m^me de se soumettre aax jugemens ob- 
tenos ooDtre eax, afin d*envelopper lears adversaires dansdln- 
terminables proems, et de degoOter par ce rooycn ceux qui se- 
raient tentes de les imiter. 

4<* Le mal eties vexations infligcs aa public, lorsquc dcs com- 
pagnies rivales poss^dent diffcrentes lignesde cheminsde fer 
s'embranchant les uncs sur les autres. 

5® Le prejudice que Ton cause k la society quand des coropa- 
gnies plac^es dans la m6me position se coalisent pour elever les 
prix. 

6^ Les consequences ruineuses de noire systeme pour les clas- 
ses panvres de ce pays. Ges classes sonl, en grande parlie, pri- 
vees des aranlages que retablisscment dcs chemins de fer devait 
leur procurer. Les tarlfs sonl, en grande parlie, prohibitifs pour 
elles. On les soumet k des Irailemens indlgncs, au inoyen d*un 
plan organise pour les forcer a prendre les trains de la classe su- 
pcrieure : on choisit avec intention les heures les plus incom- 
modes pour le depart el pour Tarrivee, et on les relienl sur la 
route un temps ind^termin^. 

Tcis sonl les principaux moyens vexatoires employes par les 
compagnies, el que nous avonsprouves par dcs documcns statis- 
tiques. 

' Nous avons 6tabli qu'une rdforme radicale est indispensable , 
cl que le pays ne retire pas des chemins de fer tous lesavantages 
qu'ils peuvenl donner. Nous avons rcmontc a la source du mal: 
e'esl que VElal a accordi d des parlicuUers le conlrole et la di' 
rection des grandes votes de communication intirieure^ pour 
qu*ils en tirent tous les binifices possibles. 

Nous avons prouve Tinutilite d*altendrc des compagnies des 
amelioralions aa sysleme en vigucur, k Taide des deux fails sui- 
vans, qui onl ete publics par un comite de la Ghambre des Gom- 
munes, el qui n*onl pas encore rencontre de contradicteurs : 

i® Qu*il est d^savantageux aux compagnies en genital de 
transporter des voyageurs k Ires bas prix, parce que , bien que 
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lour nomhro ft*accroisie, il n*adgmente jamais asi^z )^iir esif- 
M«r le difldt prodtiit par la itduelioo da tarif ; 

2^ Que tes compaghief , aprcs avoir i&eari4 tdtite ^dllodft<itt€t, 
iliteiit kur tarif aa plus haut d^gr6, Satis craiiKke tpfMtnpt^ 

mm* ' 
La compagnie de Londrcs a Brighton Halt dansce€^ MttM 

Jafib depassaicnt teliement loute limite; que das $«nfie^»de y<M- 

(ufC8 s'ciabUrenl dc oouveau, ce qui for^a la coifipaptie k tii^ 

re scs prix une scconde fois. '.'■■* 

Or done, puisqu'up tarif elevc donqc p1u$|le bpn^Qce,* ?t gtie 

cVst le sysleme en viguepr sur les chemins de fer m ^^ 4p 

prosperitc, il West guere vraiscmblable que Ics compagnles f^ 

duisent Icurs prix et qu'cllcs fasscnt disparaitre les abus q^ en- 

fferit Icurs rdcelted. 

Nojis E^iions ensuite reiparquer 1^3 diCficultds qui !^*appQ9^|^ 
la rcforipe que nous allons proposer. Un contrat a j6lj6 piisfte All? 
tre Ic legislateur ei les connpagnies; par consequent, aficvpe v^, 
sure a Icur prejudice ne pe!4t 0tre adoptee p<ar |p pairleipj^,fi(^ 
par rapport k leur proprictc, soit ppur djnunu^r lei^rs JU'Afitf.t 
^9i*il ne leur accorde au pr^alable une jnd^mpit^ sa^^i^faijii^ii^itftt 
Mais nouis ajoutons que 1c legislateur ^ un (Jfpit iqcof^testal^e^^ii^ 
trailer les propriclaircs de chemins de fer coiume il trajtd M^is 
tes aiitres propr|claircs lorsque Tulilite publique Ic d^niaf^jli^ 

Nous decrivons en detail le sysleme d'exploilalion des cheflipi 
de fer dans ce pays, et nous le meltons en regard 4a ^Qljy(jj|Qi 
poiitrait etre adopte, sysleme qui rendrait l^ur ulDite «fi4^fr^ 
itMmfd^pendante du bien public. Noiis ajouiton^ qu^aye^l^ ff|* 
te(ne en vigueur, le seul objct des compagnics est d*oi>lfsiair4% 
gros dividendes, et qu^elles ne songent a |a oonye^aiu^ dii j^ 
blic qa*autant qu^elle produit ce rcsultat. 

Pour faire coocevoir Tctepdiie des services que \& ehumtM 
de fer ppurraient rcndre a la societc, nous appekms raUmitiow t 
si)r deux points : :-. i 

1° La puissante prcsque sans limttes des chemins de fer pm^ 
•fleduer toute esp^oa de transport. 
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t^ Lft gramk pcf/e dp ^issanoe leeometivo qui j| lien ilans It 
transport <k« voya^urs et ties, marchaiulifiiiS. 

La^itcdclfl p/cmiero proposition est tolleinent prfNiyiij^, 
qui^ nem nous soidiIios dispeoBcs d€ nousy arr^terriodis 1919? 
cotid* €A tonpieiiicnt motivee, e^naus avons eitemyie f^U ^ 
d^eiHiilifU slaUsliquos pour prouver que la puissar>ce locooi^diiY^ 
JdliriMittinenI employee est suffisaRle pour fiiir§ 4i^ fiti$ ^ 
^'4/fo /lii'l, et qm* par consequeiH k9 9|I0®^ ie ja foru $(mii pgt^ 
dug. Noi^s avtuns Ucliq de demontrer que sa les tarifs etaknl fi^ 
duits dc manicrc a tripler Ic riombre dcs voyagcurs^ les dep9ll9f# 
ti^alcs lie Beraient que faiblemeiil augmeotecs, et iiout ci^kiiS , 
|iotfr dorroltorei* nulre opinion, rcxcmple de plusieur^ C^Mups^ 
gnbsit qui out considenibleiiieni abaiss^ leurs Urife, etqui, ^ 
siik«d« UQtte incsurc, out vu tripler le nombrc de leuii^Vd^^ 
geurs sans cncoiMir ki plus Ughn augminUiitiiin d^ dipenm^ 
Hiifs, pQtff eviUr loMtc chicane lii-dcssua, nous avor^s (ix6 h 2^ 
p. $m\ la dC*p<$p8e que causerait unc aqssi grande augm^niaticm 
ih loy^i^curs. 

fi^t^i de di^CMter la roani6re dont le gouvernement devra trfii- 
t^p les (:oinpagnicSy nous cstimons la valieur de Icur proprieii 
ausai i^stp qii'il est possible de Ic faire, et nous la divisons ei| 
deux categories : la bonne ct la mauvaise ; les compagqies qui 
rapportcnt et cclles qui sont en pcrle. Les premieres paient k 
Icurs aclionnaircs environ 6 p. cent par an sur le capital vers6y 
et l^saulres environ 5 p. cent. 

Nous disons qu'il y a trois maniercs de traiter avcc Us COtif^ 
pagnies : 

i"* ILcs forcer a adopter un tarif uniforiQe(soit on lier^ da t^rif 
en vigueur) et les indcmniscr au bout d*un certain lemps dq la 
pcrtjB qu>llcs auront supporlcc. 

S^ iji gouvernement paierait tous \c$ jans aqx compagniei ihhr 
somioe llxc, et la rirforme sera it Caito a Icurs risques et perils. 

3^ Ou bien Ic gouvernement achetcrait d*apr^ les prix cou^ 
rans tous les chemins de for du royaumc. 

hfffh» avoir fait remarqucr les dif^cullus ^t les dcsavantaiges 
qui rpiiUieraieoit de. radoptlon des premier et d^xi^aif pl^na^ 
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nous etablissons que le troisieme est le plus pralicablc, en ei- 
pliquant longuemenl comment il pourrait ^re execute. 

La Yaleur estimative de tous les chemins de fer est d*environ 
63,000,0001iT.(i ,575,000,000 f.). La Yaleur de ceuxde I'^dasie 
est de 48,000,000; ils paient 5 p. cent par an an lanx actoel des 
actions. La valeur de cenx de deuxiime classe et de 15,000,000; 
lis ne paient pas an-dela de 4 p. cent, suivant leur coors acloel , ei 
celni de beaucoup d'entre eux est nominal. li va sans dire que 
Ton n*ach^terait pas one mauvaise valenr pour payer 4 p. oent» 
lorsque Ton pent en avoir one bonne ^ 5 p. cent. 

Nous proposons done que l*Etat se rende aoquereur de to«te 
cette propri^te au taux aduel des actions, et qu*il paie les deten- 
teorsen5p. cent consolides li des conditions assez liberates. , 
non-seulement pour qu'ils aient un benefice, mais encore poor 
que le goovernement ne soit pas oblig6 d*empninter. 

Pour satisfaire le lecteur, qui est ctranger aux mati^res de fi- 
nance, et qnidemandera tout naturellementou Ton prendra les 
63 millions, nous entrons dans quelques details au sujet de notre 
systtoe financier. Nous disons que le gouvernement garantirait 
un certain paiement annuel aux d^tenteurs d*actions, et qail 
s*adjugeraitleur proprietc pour en faire ce qui lui semblerait uti- 
le au public 

La difference entrc la somme des recettes faites aujourd^hni 

« 

par les compagnies ct cclle que le gouvernement aurait k payer 
en dividendes k la creation des consolid^s necessaires pour cette 
acquisition, serait d'environ 1 ,000,000 st. (25 millions de francs.) 
II est demontre qu*un capital comparativement stable et d*un in- 
itM sur, tel que le capital p1ac6 dans les funds du gouvernement, 
dont rint6rM est d*un pen plus de 5 p. cent, est egal, dans To- 
pinion publique, a un capital fluctuant^ dont rinter6t est de 5 p. • 
cent, terme moyen. La diffi^rence entre les recettes des compa- 
gnies et les dividendes pa yes par le gouvernement, prodoirait 
done a celui-ci un benefice sCir de nn million sterling, si les ta- 
rifs n'6taient pas modifies. 

Nous proposons, d^s que le gouvernement sc sera mis en pos- 
session des chemins de ferdu royaume, d'etablir un tarif nni-. 
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forme qui ne depasserait pas le tiers du tarif actuel. Yoici, dans 
notre opinion, quelle en devrait £tre Techelle : 

Toyafnnpu le mail (malle) 2J. par mille (I) parco nrs 38 mil. (SSklto; a VhttKn, 



4.classe. Ijl : fg J ji«n.. (««!•) 



2* classe 3|4 » (3] 

3« classe i|2 » (4 



LesmarchandiseSyle betail, les prodnitsde ragricultare Sie- 
raient transport's 'galement poor le tiers da prix des preens ta« 
rifs. 

Nous indiqoons edsuite qoelques-uns des bons r'sultats qoa 
les modifications prodoiraient : 

io Un pabsant stimulant au commerce et a rindustde, en r6- 
duisant les frais de transport des deux tiers. 

^ Reduction dansle prixdes objets de premiere n'cessit'* 

3<> Le public serait d^grcY^ de 5,000,00# liv. (6) de taxes di- 
reetes sans compter cc qu'on prel've sur lui en taxes indirectes, 

4° Le gouvernement, alors seulement, aurait le moyen de met- 
tre complelemeni 4 execution le plan de reforme sur les postes 
de M. Rowland Hil1» parce que le transport des malles serait 
franc dc droit. 

5^^ Les bienfaits qu'cn relireraicnt les classes pauvres, et Teco- 
nomie qui resullerait pour les paroisscs du transport de Icurs 
pauvres gratis. 

6° L'Elat n*aurait plus a payer pour le transport des troupes, 
du materiel de la guerre et de la marine, tie Targent, etc. 

7° Le bien qui en resuUerait pour toules les classes, riches et 
pauvred, de pouvoir, pour leur sante, leurs afTaires ou Icurs plai- 
sirs, jouir des avantages qu*une libre communication de tous les 
points du pays entre eux peut procurer. 

(1) 0,13 eent. par kilometre. 

(2) 0,065 millimei par kilom. 

(3) 0,05 cent, par kilom. 

(4) 0,032 millimes par kilom. 
(5)0,016 millimes par kilom. 
(6) 75 millioni de fraoci. 



Des documcns statisliquGS ^bliMeifl ensnite fci rawAt w H 
mesore sous le point de tub pDrement financier. 

Ui iM^i^i Ak Hdiii ffimlitis de Tel- (« mi^ it fl iw i mli 

ct de Dubljn ,i Kiii^ovn)^)lont HtsprdprittaireiMl tMoplian 
Uririres abaissc, noi^ ifiont^nt ^e^ltUgmenUfM <Ife passa- 
gers a t'ftf^^e H^'^'tceta reduction Mlarif. .^ 

Lccbemin de Ter de Glasgow i Greenock a 23 li2 inilles(l) 
a'etendue; fanrice ocrrii^^, Jl i!auaits£ iim larn ffi^^;tHi, 
cc qui rc'vienC aii' mCmc, tes vojragenrs piffeflt ^ai^arrr ^Hf 
distance pour Ic tiers (lupiufboj pnai^prLCcdommt^nl cxige. Lc 
r^'sultat Tul qu'en pcu ae aemafnes le nombrc des toyageurs i'e- 
leva de 12,000 a 55,000, et la compagiiic gagna beaucoup a Cctle 
mesure. Le prii pour tout fe parcbiirs nest que Jc 6 d. (2). 

Les r^allals dn sjsteme addpli par le cbcmin de Ter de ti'a- 
bliti i Kingitowb prqbTeht ehcore sdhlsammcnt que le gonfer- 
nemeht ponr'rali', Sans dJngeV de perle d'argenl, opdrer de grtn- 
des rMuctions Qans tes lariis'. II ^ a flcux aiis, Ics direcleiirs Sb 
cette coinplagnie aliaissSrent feilemenl leur (arif, qu'une classe de 
voya^enrs est lrahsport£e maintehaht ponr i\i farltiin^ t^(w 
mille; et leurs ailaires oht si biea prosp^ii par ]'aif<mtroA dStiH- 
temesure, qoe Icsaclions qui, avant, etaient ^ IS p. tentil^ 
dessoasdupiur, soiit aujoard'hui k J6 potir tOO aii4i'ittii. 

Nous avons surCotit appe16 raitentioh dii' le'dtifir s&i cil tl&, 
qucces deux compagnies (les seules duroyaitracqnlaftifia^ii^ 
te Ic eystcme de& tai-irs trcs bas] n'obt pas eii (a bioindri' ittgdlta- 
lalion de depcnses, hieii que, suf lc cbemiii So Diiimil S f^i^- 
town, le nombre des voyageurs, TanA^ acrhiSre, ait ah^^st de 
4(kl,000 ccliii lies annfos p^^c^Jentes. 

Nous admctloiis loubriiis qiie radopiiiA' A6 <X ge'nri db tHk 
causcrait une diminutioii'seK^Ibtk daiik ta rccclt^ UAh tUtUl^ 
part des cheminsdc fer; qae la dimimitioii nc scrait pasootrr- 
drc d'un tiers poor quelques-nns;il!iit(t#, ^lAi iMIrfeMlf', lAti te- 
pferons avoir d£montr6 que le prSSi ^nA fctfcnAifft i fEHat an 
-■-.■;.•.,'-;;' .-tiT;f;t'^jii^. . 

(!) 0,6«5 millimei. 

(3)0,008 mlUiBMi pu Ulomdire. 
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moyende la difference entre les rccelles perQues aclmllement par 
les compagnies et les dividendes quHl aurait d payer, compense- 
rait amplement cc deficit. 

D*ou nous concluonsqae la mise ii execution de notre projet 
de reforme est basec lur 1« ^latf e pi'oiyibsiilo^s distinctes : 

i^ La force perdue sur les chemins de fer pourrait fctre utilise 
moyenoant dcs frais tres bocnes, si on les compare an benefice 
qu'on en retirerait ; 

2° Que cette force perdue , au moyen d'une grande reduction 
dans les tarifs, rendra des SetVices imdien^is au pays ; 

5^ Que r^ugmentation des yoyageurs couyrirait a peu de cho* 
se pres le deficit produit par les reductions dans les tarifs; 

4® Que le credit dont jouit le gouvcrnement lui permet de met- 
trek execution ce^projet, sans qu*il en coOte rien au pays. 

C^ ri^su^i^ est sufdsaiit pour clonner au lecteiir uiie idie gene- 
rate deiiotre projet de reforihe. 
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CHAPITRE PREMIER. 

Peru defuiitanee. — Degri tntqful on pourrait ridttirt 

le$ tarifs, 

L'auteorannoncequ'iln'a jamais entendu donner an calcnl 
rigoureasement exact de la perte de puissance qui a eo )ieu dans 
les locomotives. U lui suflQsait d*avancer que les deux tiers de 
cette puissance ^taient perdus, puisque Ton pouvait, sans aug- 
mentation de dcpense, transporter un nombre de voyagcors oa 
une charge triple. 

Le calcul da coilt da transport par voyageur et par mllle est 
base surrhypothese qu*au moyen d*une redaction dans les tarifs 
toute la force des locomotives serait employee. Ge qui aorait 
lieu sur beaucoup de lignes, 

a La Vitesse la plus ^conomique poar le transport sur les ciie- 
mins de fer, d*apres M. Wood, est deJiO k 12 milles par heure. 
Dans son tableau de la puissance des locomotives que nous 
avons donne dans le corps de notre ouvrage, il est ^tabli qu^one 

(1) Get appendlce, qui est fort copieux, n'a M publie qu'a- 
Tec la seconde Edition de Touvrage principal. Poor la Franee, 
il n*e8t besoin que de donner une simple analyse des pitees jot- 
tificatives ; c^est ce que nous avons fait, tout en consenrmntla 
divisiou par chapitres des matidres contenoas dans rappendioa» 
suivant la m^thode adoptee par Fanteur. Lonque nont aTom 
tradait liti^ralement le texte de la pablication anglaise» Dom 
«vons encadr^ ees passages aTec des gailleroets. 



— 105 — 

IdcomotWe qui traiaerait un poids de 28 tonnes a la riitis^ de 
30 milles par heare, en tralnerait avec la m6me facility on de 
iSO t. k la Vitesse de 15 milles par heure, ou de 184 1. h cellc 
de 12 1|2 milles, on dc;2S0tonn. & celle de 10 milles par 
heure, etc. 

» Le coiit de la traction serait moins ^ieve pour les poids les 
plus loordscheminant a one Yitesse|moindre, que pour'des poids 
legcrs cheminant a une grande vitesse, parce que les frottemens 
seraient moindres. Sur la ligne de Glasgow k Greenock, les con-> 
vois cheminent avec une vitesse de 30 milles par heure, et trans- 
portent de 4 li 500 voyagcurs. Avec une vitesse moiti^ moindre, 
en prenant en consideration la puissance de la locomotive, ils 
pourraient transporter 2,000 voyagenrs. Nous voyons souvent 
dans les journaux que des convois en ont transports un plus 
grand nombre. r^ji^ 

V Ghcrcher a connaitre le plus haul degr6 de puissance d*une 
locomotive est unsujet qui peut salisfaire la curiosity, maisqui 
n'est pas d*une grande utilite pratique. La puissance qui agit 
aojourd^hui sur les chemins de fer pourrait au moins accomplir 
nn travail vingt fois plus considerable avec une vitesse un peu 
moindre; et si les communications entre les parlies du reyaume 
ctaient entiSrement gratuites, ellc suffirait probablement et au- 
dela an grand mouvement qui resulterait de ce systeme. 

» Rien n'cst plus ridicule quedechercber a clablirune compa- 
raison entre les depenscs des transports par chemins de fer et 
par voiturcs ordinaires cl entre les prix exigcs du public par ccs 
deux diffSrens systcmes, si Ton nc prcnd pas ^n consideration le 
coikl du transport de chacun. Le chemin de Londres k Brighton 
vn nous servir d'exemple : calculous le prix du transport de 
2,000 voyageurs allantde Tune de ces villes k Tautre. II faudrait 
18cwt.de coke ^ qui coOtcraicnt sur cette ligne 1 liv. 6 sh. (1). Ce 
cuke, avec quelques gallons d'eau qui ne couteraient rien, ferait 
uii travail qui exigerait 750 chevaux pendant un jour entier sur 
un chemin pave, d'egale distance. Ainsi la depense actuelle de 
locomotion pour un voyageur entre Londres et Brighton pourrait 



(f) 31 fr.35c. 
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^tfjQ r^duile a un p^u plus d'^a dew-fartbiog. {i)\^n Iwn, si 
nQiis pniptop,i^ f haque article de depqiises^ pour rus^re da q^* 
teri^l, lesfraisd^daoLini^tratioQ^ etc,, itpence. sierlutg (^),LDeax 
pence P9^r trwpQrter ua vo^aj^Qur de LoA(j[re$ aijOiriofi^Ipp ! 
G*est un calcul que tout 1e monde peut faire en aim xtaiii- 
heuje. 

)) Est-il necessaire de fa|i:e observer que notfe calcul f^l \»^ 
sqr Vfiypptbese qu\une ^rande reduQtioq ds^ns Ie$ i^fii^ pftrmet- 
trait e^tiereIne^t ou apeii pr^ d'emplpy^r UJafC^ qi^ est 
aujpurd'bui perdue : la p!n4s$ance de la locumotive. tt ii*j a, (^ te 
moindrei dpute quelle pourrait 6tre employi^e eoti^foi^pl mt 
pinsieurs lignes. •. ■ , 

» Pepoisquie^ M.Rowland Hill a la direction du chjemiii de ki 
de Qrigbton, les differe^tes classes de cette ligq^^ oat ^ jc^dpi^* 
tes de 20 a 30 p. cent, et il en est resulte que le o^gi)^^ des 
vopgeurs^ pour le mois d'aout 1845, a depasse de pUui^rs 
milliers celui dumdipe mois de Tannce 18l4^^ et k& xeo^it^s 
brutes ont depasse egalement de plus de 5,000 livres sterling. 
Les prix de cette ligne sont, ce qu'on appeUe en lai\gagfi de 
corapagnies , modMs, Les plus bas sont dc ^ sh. (S). Ifou» 
crp][ons qu'en ne.prenant ea consideration que le^ pertes op 
les benefices qui en resuUcraient, la compagnie ^^neratt en- 
core a reduire son tarif de 50 p. cent. Mais peul-on douter que 
si le chemin de fer appartenait au gouvernement et que le pri^ 
des places fut reduit a 6 pence -{4), le nombre des voyagears oe 
fut dix fois pUis considerable? 

» Cherte et bon marche ne sont que des termes de comp«m^Qil 
dont on ne doit se sejryir qu'avec Tidee du prii^ de Itevie^^, L^ 
vapeur a, dans les 9ianufacture$, remplace, en grande par^, 
le travail manuel, On fabrique beaucoup d'articles de i^Afomr 
matipn pourle tiers du prixqu'ils coutaient autrefojus^ et nfttur 



(1) 1 c. 1i4 pour an parcours de 50 mllles ii^ ou 20 lieues., 

(2) 20 c. 

(^) 6fr. 25 c. 
(4)62 c. Ii2. 
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He Yoyageait sor les anciennes routes, et cepcndaiit les prix S4[]^ri|; 

ymiki9m''^9mf^^hm4pf i^?^^^m M voinfrc qui 

^j^^fn^ufg}if^€^iei^sh. 11 ^st de 14 sb. (i)parlader- 

? 1^^ miff^^f^ «?y^ *>^^ ^^f^f '^ ?^^^ ww?^ ?v^ f?wf? 

».iWi?^?? kkw^ff^^^^^R^ .^" «M!,e9f ,^ .<i?/fsc. C'est i^ne er- 
i:j^^i;e4Q.ysgy5^^coinbittMe. Les l^'^e^.q^jontc^putpje^^^^^^ 
I pM$jl^uirejS99Jtj^l)es de Blackwa),l^t(^e(^reen*9|^^ 

9 1^^ ^ej p loqt j^ CQate la ^9itw de c^les et^tli es sur le 
continent, et cependant Icurs tarifs ^o^t A^x qt troiji l^o^s pjus 






*^mhf^?-^f^i« ^m^^ ,«?w^ ?.?"?%'?/? i>ppw 



CHAPITRE 11. 
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Intervention du gouvernement dans les affaires commerciales. 



^■"-t i" ^f .-' • / 



Dans toos les pays Kbres et principalement en Angleterre, on 
ToH avec defiande intervention du kooYernemcat dans les af- 
fatrc^ commerciales. a Nous endurbns i)eaucoup de maux, dit 
Faoi^tir, pooncu qn'tls ne nous viennent pas deFautorite, et que 
les transacHons qu{ en sont la cause, aient une apparence de 
liberte. Ce n*esf qu'a la derniere extremity que nous perpiet- 
tons au gouTernemcnt d'intervenir, et nous nous consolons de nos 

(IJlTfr.SOc. 
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maux avec ce vleil adage : a Gela ne peatfttre aatrement.» Moos 
nods reposons sur le temps ou 1e liasard poar remMier it ces 
maux. 

» Ge sentiment d*independance indhidaelle fait le phis grand 
honneur au caraclere de notre nation; mais la question est 
de savoir s*il n*a pas etc poussc trop loin , s*il n*a pas et^ 
pr^judiciable aux interdts de la societe. J'admets qoe le 
gouTernement ne pent se falre coramer^nt ou industrid 
qn*^ la derni^re extrcmite , comme pour le transport des 
lettres, par exemple. Blais si la m6mc n^cessit^ existe pour 
d*autres cas, comme pour celui-ci, si Fintervention du gouTor- 
nement pent prodnire un grand bien, peu de personnes hesite- 
ront sur le choix de la llgne do conduite a suivre. II est certai- 
nement tr^ difficile de marquer le point qui devra sdparcr fin- 
tervention de la non-intervention,et de Oxer les cas ou les affai- 
res commerciales iront chercher eiles-mdmes leur ^uilibre ou 
bien obtenir Taide du parlement. 

ft Ge sentiment d'independance auquel nous venons de faire 
allusion a subi de grandes modifications depuis quelques antics. 
Toutes les classes de la societe commencent k se former une idee 
plus correcte des devoirs du gouvernement. Le secours de la le- 
gislature a ^te invoque dans des cas |ou, il y a plusleurs annecs, 
il aurait ameule tons les partis contre elle , si elle avait voulu 
intervenir. Nous pouvons en citer des exemples. Les actes votes 
pour regler le passage des emigrans , les intcr6ts des manufac- 
tures et des mines, le travail des femmes et des enfans prouvent 
le changement qui s*est opere dans Topinion publique. On re- 
connait que le gouvernement a le droit et que c*est son devoir 
de (aire des r^giemens partout ou Tetat des choses les rendent 
necessaires. En general, le gouvernement attend que Ton invo- 
que son appui. La multitude de naufrages qui ont eu lieu de- 
puis quelques ann^esafait naitre le vceu que Ton constito&t par 
actedu parlement une commission chargee de constater la ca- 
pacite des maitres et seconds de navires du commerce. Le pre- 
sident du bureau du commerce fit entendre aux personnes qui 
s*adressaient k lui k cet effet, que le gouvernement etait dispo- 
se a prendre cette proposition en consideration , si ropinion 
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publiqae ^Utl disposee , elle , a le soutenir. Dans des cas sem* 
blables le goavernement ne prendra jamais ]*initiative, et il n*est 
pas a desirer non plus qu*il la prenne. 

» II n*e8t pas besoin dialler chercher des exemples en dehors 
de notre sujet : le goavernement nVt-i1 pas ^te oblige d*inter- 
▼entr dans radminbtration des cliemins de fer» et de protcgor 
la vie et les membres des sujets de S. M., apres qu*une serie 
d*hoiiiictde8 eurent ki\k eommis par suite de roninipotence et de 
rirresponsabilit^ des compagnies ? 

» La mauvaise nature dd systeme ne tarda pas k se ri§v61er 
sous tontes les formes. Ce systeme etait fond6 sur Fargent ; le 
gain etait Tunique but aoquel il tendait. Nous avons esquiss^/ 
dans les pages pr^c^dentes, les maux qui en sont rcsultes. lis 
produisircnt dans le public de nonvelles plaintes; la souffrance 
seule les lul airachait; eiles n*cn appelaient pas encore a Tinter- 
Yention du gouvernement 11 y a quelque chose a faire etait et 
est encore le cri g^n^ral; mais que fera-t-on ? Les actionnaires 
ont le droit de tirer le parti qui leur convient de leur propriete ; 
ils ne doivent rien au legislateur ni au public, et les forcer d'a- 
doptcr des mesurcs etrangeres k la securite publique et qui di- 
minueraient Icurs profits, serait une injustice k laquelle une na- 
tion hoondte ne doit pas songer. 

» La question qui se presente est done celle-ci : jusqu'a quand 
ce systeme durcra-t-il? Le pays ne doil-il jamais jouir des avan- 
tages que lui procurerait le dcYcloppemcnt de ses communica* 
tions interieures ? Une grande decouverte nationale sera-t-elle 
sterile pour la nation ? Sur beaucoup de chemins de fer, les tarifs 
pourraient 6tre reduits de 9il0"*®', et il serait douteux que les 
profits decrussent de beaucoup. Sur la ligne de Brighton, les 
recettesse sont elevees, dans les onze semaines ^oul^s aul7 
septembre 1842, a 47,963 liv. ; elles ont hih de 55,778 liv. dans 
les onze semaines correspondantes de cette annee, ou le tarif a 
^tc reduitdeliS. II serait bien difficile de predire exactement 
si elles seraient pins ou moins 61evees dans le cas oik le tarif 
serait r^duitde 9i10">«'. Sur la ligne de Blackwall k Shadwell, 
par exemple, ou le prix des places est de 3 pence, il est dou- 
teux que le revenu souffre d^une reduction a l\2 penny. 
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» Iff reo^M ^ chcnjiiu d^ Sgr. Reodapt '> pro";?^ *'^- 
l';^Teront&j;iL;^mi[|!iii)inionf sUrlmg(i). IJorsqae toolu^ 
lignesen voie de constniction seroqt fcbef^es, eflei pq^rool 
pai mpindrcs: de 6 millions. Si I'on d|inJDtui[ de Si&^' Its prii 
de traitsport, )e public ^rait jme iconomie dfrecte de 5 mMoou 
■tcrli,ng. Si)ppo»bn^ qjie les rec.etteS fniSent lout jntte snl&iuilei 
pour balancer les depenses, le public gagnerait encore 3 ^1- 
lipi^, saToi,r :.la d^Ticence entre 1^ somme ^(stribofee, en iSth 
deades, et les S millions stcrliji^ qu'il aarait ^a^h afec le sn; 
tiineaclael. Haisii.n'Ta Hen i]ui pni^ faire siipposcr line pi- 
r^Ile choser Nous adipettoiis vqlonliers que les 6en£Ace3 ncU 
actoeb diminneraieqt cqnsid^rablemeht ;' mais il n'est jat 
^r^un^le qpe la diaUDUtion g^'la toIaliK seraii inapw'- 
labte. . 

» ]|IM. R. et B. WatsoD , a^ns de change h Uxis, ont pnl^ 
lf> |6Mpten)bre dewier, dans Icurjderniirecirculaire, lea .iro- 
KrraLionijsaiT^nteiJSiir rechellc de tarifs adoplie par'lcscoi^ 
pa^qies : .it^^Cjquf poiu eloooe leplu^, darU la direcli^n aet 
B cbepiins,de (bf, c'esllaripu^ancedesdirccteurs I satUrair^ 
D |p publjc par radoptjoo de tarlis has. Notre opioion est doe 
D ce plan prpcureiait des avanlages incalcalablcs i ceux ^i 
» I'adopteraient sans crainte. Si les directeurs du Soulb Ea|len) 
n, BTaient en snr ce point le mCnie avis que ceux de Bri^b^n. 
» ijs aarajenlporleice^dernierchemindcrci' un coupdbn^ il ne 
A seseraitpas relcve de long-temps. Que Ton considerelcs cfTels 
B yu'^ produi|s snr le Blackwall et le Greenwick rau^ntentatioo 
» ^e )eurs taf if»^ Tons dcui ont etc forces de rcveiiir & Tah^n 
> Ifrif. apr^ avoir forcQ le public a sc pai^serd'cux. Nous' he 

• fpuyon; ma^meltr^ avec I'auLFurdc la brochure inlituC^ : 
>!'.' Railway Befpmi" qn'unc reduction dc 2|5 dans les jjnb 

* Bezel's ^ ptissible dans aucune circonstance ; mais ^oos 
n crojfi^ns que beaucoup dc compagnies sccviraicnt Icurs iril^ 
arfitst^ceux dppnb'lic^n les redjiisant d'un tiers, n Jene 
C^preijibpa^ tn^cetnieHM. Watson entcndent par ces n}^ 
doi^ (fiKf^ ^rcoju^Kt ; s'ils sp rappor^^t |i one ifda^MO 

(i) 125,000,060 fr. ''"■■' '" ""-■'='•"' 
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SODS le syst^me actoel , ils ont raisoo. On ne peot pas*esperer 
que In, tndjorit6 des compagnies adoptera on systeme de tarif 
qui diminaerait leurs profits. Mais si MM. Watson venlent dire 
qn^aYec an systeme toot difT&rent, les tarifs ne ponrraient'pas 
6tre r.ediiils de 2j3, noas nc diflerons pas Seolemeiit de lenr 
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opinion eiiti^rement , mais encore i^oos ne consid6rons cette re- 
daction qae comme tine approximation des vrais prihcipes« 
Poarqaoi calcalerait-on les prix do transport d*apr^ des prin- 
cipes diff^rens de ceax qai senrent k ^tablir les prix de tons les 
aatc?8 oXyets? MM. Watson sent peat-6tre les meiUeors jage$ d% 
royaora^ de tootes les natieres qai ont rapport aiix chemios de 
fcr. Ilsconnaissent parfaitement les divers articles de depense de 
cette indwtrk. Ils saventqa'anToyagearde premise d«s#e pqnr- 
rait 6tre transportc sons an systeme different de celoi en vigyeur, 
de LoBdres k Liverpool poar 5 sh. (i) aa liea de 5 liv. (2), pri( 
da tarif actoel, et qae le premier prix donneraii encore no M* 
nefice de 100: p. cent. lis admettent qn'avec le systeme actuH 
les tarifs poorraient donner des b6n6fices aox proprietaires avee 
une redaction d'un tiers, et ilsdoutent qae dans aucune circons^ 
tance on poisse les redoire de 2|3 ! » 

CHAPITRE in. 
Centralisation, 

Elle ne vaiit rien poor les affaires locales, elle est bonne poor 
les affaires g^nerales. En somme, on a degrands prejages centre 
ellc en Aqgleterre. L'aoteur soutient cependaot qae la centrali- 
sation des administrations des chemins de fer toomerait ao pro- 
fit de tous, et qu*elle serait en m6me temps an bienfait et one 
economic poor le pays. 

CHAPITRE IV. 

Liherti du commerce et monopole, 
Les chemins de fer ^ont de veritables monopoles. Est-ce lemo- 

(1) 6 fr. 25 0. 

(2) 75 fr. 
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nopole en lai*ro^me oa Tabus que Ton en peul faire qui est per- 
nicieux ? Le transport des lettres est un monopole; 8*en plaint* 
on ? L*auteur entre dans quelques developpemens pour proover 
que la question qu'il soumet au public n*a rien de commua avec 
celle qui agite la nation et qui la divisecn partisans et enadver- 
saires du regime de la liberte commerciale. 

CHAPITRE V. 

» 
DiffSrenee des syslemes d' administration suivis par Us eompa^ 

gnies de Londres a Birmingham et du GreahWeskm, 

Dans ce chapitre Tauteur revient sur les moyens humilians et 
vexatoires mis en oeuvre par ces compagnies pour d^godter le 
public de se servir des voitures dc 5® classe. L*une est bmlale et 
▼iolenle envers lui; elle agit franchement et sans detour ; Tautre 
est doucereusementimpertinente. Toutes deux par des foies dif- 
ferentes atteignent lo but qu*elles, ont en vue^ 

CHAPITRE VI. 

Chemins de fer de la Grande-Bretagne et de VIrtande. 

L*auteur cite ici 72 chemins de fer. II £ail connaitre leur cten- 
due, la moyennede leur mouvemcnt commercial, Icur direction, 
Icur coHt et Ics rcsultats qu*i1s ont donnes. Celts nomenclature, 
qui n*est pas sans interdt pour les hommes spcciaux, est ctran* 
gere, pour ainsi dire, au but que se proposait Fauteur dans son 
ouvrage. 

CHAPITRE VU. 

Augmentation probable des voyageurSt si les tarifs sonl reduils 
au tiers de kur moyenne aetuelle. 

L*auteur appelle Tattention du lecleur sur le soin qu*il a eu d*e* 
viter tout ce qui pouvait faire croire a un calcul rigourcusement 
exact de sa part, sur Taugmentation probable des voyageurs par 
suite de Vabaissement des tarifs. U s'est borne a fixer le d^Gcit 



— 113 — 

qui resulterait de la reduction a un million sterling. II regarde 
neanmoins cette augmentation probable comme un point trop 
important pour ne pas s*y arr^ter ; il espere en donner une ap- 
proximation assez exacte k Taide des r^sultats qu*a produits sur 
certaines lignes la mesure qu'il recommande. 

II compare done de nouveau le mouvement commercial de la 
ligne de Manchester k Liverpool, avec celui de la ligne deBruxel- 
les h ^vers, et il trouve que roalgre la difference de population^ 
toute en faveur de la premiere ligne, le nombre des voyageurs a 
ete pour la deuxi^me, malgre Tinferiorite de sa population com- 
paree k la premiere, dans la proportion de 5 a 1. Le chemin 
beige, il est vrai, a un tarif de beaucoup meilleur mardi^. II sup* 
pose done que si les tarifs etaient au m6me taux, on aurait des 
r^ltats diff^rens, et la ligne de Manchester K Liverpool, an lieu 
de transporter annuellementi9 millions d*indi?idu9, eii transpor- 
terait 50 millions. 

L*auteur cite un exemple remarquable k I'appui de son opi- 
nion sur les effets du bon march6 et sur la puissance de la loco- 
motive. Les directenrs de )a ligne de Manchester a Birmingham 
prirent la resolution, un jeudi, de transporter les ecoles de Cha- 
rlie a Alderley Edge, a des prix tr^ bas. Des milliers d*indivi- 
dus profiterent de leur generosite, et pendant toute la journee^ 
ce site charmant fut convert d'une foule immense. A huit heures 
du soir, le dernier convoi, compose de soixante-deux voitures, 
ramena plus de trois mille personnes. 11 couvrait plus de i|4 de 
mille(400 metres environ), etil etait tir^ par deux machines 
locomotives. Bien que la soiree fut pluvieuse, tout le monde pa- 
raissait content, et les cris de joie des voyageurs trouvaient des 
milliers d'echos le long de la ligne. 

CHAPITRE Vin. 
Fluctuations dans le prix des actions, 

Toutes les valeurs qui subissent de grapdes fluctuations doi- 
vent, au total, payer un inter6t ^leve. Lib sp^culateur ne veut 
courirla chance d*6tre ruin^, qu*autant qu*il per^oit une prime 
pour le risque |qu*il court« L'auteur, apres cette reflexion, fsita 
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(^iiii^itre les divcrses flactuatiohs que tes actions de vihgt-sik 
bliemins de )er ont eprbiivees {ieiidant les ^ix dernieres aoiices. 
L aateur dit qa a la vue' des tabieaiix qii'll pub(ie/oh kera fratipe 

itiw ... • . .. 



es desastfeux' efTets qu'oni du causer ces iQuctoatioDSy el it 
demaade s*il se poiirfait qii'iin proprietaire d'actionsi de cfaemiiis 
de fer ne preterit pas un foods public stable^ rapportant 3.p. 
100, a un fodas si variable que Test cclui qa*ii possMe^ ei <fli| 
ccpcnuant ne rappbrte guere plus en itoyehpc que Sp. qebt.. . 



CHAPITRE IX. 
ty^mdk d& M: Cultr^h mr les themiks He far. 



ii. 



li^aiiteiir »'appbie de ropirifon de cct cconomil^tiK: daaftiiigii6 
pour monlrer>lt dlnnger deliv]*er k des corporations ptrlkiili^ 
res le monopole du transport, non pas sculement pow IMIitMurs^ 
m^s m^Biie pofnr «n temps liimte. D'lqpr^ M; Gulloobi ii Jkit 
ressot'tii)' les «biis «t les difficaltes insumontbbliss icpie Ton n4p 
cootrerait, t\ Ton foulatt ^ mbttre des homes* i . • ' , 
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CHAPITRE X. 



Droits percuspar le gouvernement anglais sur hs chemins de fsr. 

Autrefois leS cotnpagnies payaient i [8 de pen Ay (1 tfentlihij ) fl] 
p&t tojrsigeur, quelle que futsa ciasse oule tarit de la Cohijiagitre. 
Cette injustice 6Videhte h*a pu stibsister, ct, deptiisd^dx afak, te 
gdiiVe'rhement prelevb 5 p. cent, sur les recettes brutes. L^ad- 
tetiV fait Sutvre cehe ihehtion d'un tableau des droits piprcul eS 
1842 sur 50 chemins de fer et leurs divers embraiicheme^i. L^ 
recettes brutes etantde 5,559,774 liy. 15 sh. 5 d. (85,994,369 f.), 
les droits ont ete de 167,9^8 liv. 14 sti. 9 d. 1(4 (4,199,718 f.]. 
La Direction des Postes a paye a 28 chemins; seidement poar 
le transport des dep^ches, 71,890 liv. 2 sh. 4 d. (1,797,253 f.). 
Li fial^itoi6e ern fa^em* ihi gouvernement entre ratoei^h ilffsHttfeilb 
phrei^lHlbii ette hotiveaii, est d'environ 30^,0001it. st: (VJtOiOOOt.)! 
Ett Mitm , 11 n'esft pa^^ ttttcon droit it VEtat par leB aiSbtmi^ 
dt'iilhefttiilllitefef. 
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CHAPITRE XL 

Effels du principe laissez faire, laissez passer, relalivement aux 

ckemins de fer, 

• 

L'aulear altribue a Tinfluence exclusive de ce principe en 
Angieterre, les maux qui decoalent du systeme en vigueur. Dans 
ce pays, le peuple fait toutes les entreprises sans rintervcntion 
du gouvernemcnt. C'est tout Topposc des autres pays. Quand Ic 
gouvernement a voulu proteger la vie des ciloyens exposee par 
la negligence des dirccteurs de chemins de fer, il a rencontre 
une resistance dont il a bien fini par triompher. Maintenant 
qu'il a pourvu a la sccurile publique, il est temps qu'il s'occupe 
du bien public. 

L'auleur cite plusieurs exemples des inconv^niens nombreux 
qui resultent pour le public de la diffi^rence des tarifs, de la non 
concordance des departs sur les diff^rentes lignes.dcs traitemens 
qu'^prouvent les voyageurs selon Timportance de la classe de 
voitures qu*ils prennent, etc. Partout un manque d' unite se fait 
apercevoir ; il est prejudiciable a tous les inter6ts, mais il est le 
r^sultat inevitable du principe laissez faire, L*auteur conclut 
encore une fois a ce que le gouvernement s*emparc du monopole 
du transport comme il Ta deja fait pour celuides postes. 
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